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de  PMUS  en  las  ciudades  españolas  impulsados  por  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia 
Energética  E4  (2004‐2012).  Para  ello  se  hace  una  revisión  del  contexto  internacional  que 
permitirá definir un marco de referencia europeo y latinoamericano. Asimismo, se lleva a cabo 
un estudio de casos centrado en dos ciudades españolas, Getafe y San Sebastián‐Donostia, que 













La  planificación  de  la movilidad  urbana  en  España,  que  ha  tenido  un  desarrollo  desigual,  se 
inició en el marco de la E4. El Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía (IDAE) fue 
la  entidad  encargada  de  distribuir  los  recursos  financieros  mediante  convenios  con  las 





Esta  investigación ha permitido  constatar el número de planes  realizados en el  conjunto del 
país,  así  como  la  población  y  el  territorio  afectados:  27,3  millones  de  habitantes  se 
beneficiarían  de  las medidas  asociadas  a  los  PMUS.  Aunque  la  agenda  política municipal  ha 





ha  dado  como  resultado  un  mayor  equilibrio  en  el  reparto  modal.  Los  planes  son  una 
herramienta  para  afrontar  los  graves  problemas  de  la  movilidad  motorizada  en  las  áreas 
urbanas. Sin embargo, existen todavía barreras que obstaculizan su implementación y obligan 
a un tiempo más prolongado para su materialización. Una causa de la debilidad de los PMUS es 




el  cambio  hacia  una  nueva  política  de  la movilidad,  en  especial  en  los  casos  de  estudio.  La 
cultura  de  una  sociedad  incluye  ideas,  símbolos,  comportamientos  y,  en  general,  prácticas 
sociales, que definen los patrones de movilidad. Se ha constatado que este cambio cultural es 
un  fenómeno complejo que precisa de determinados condicionantes a  los que contribuye el 
paso  del  tiempo.  El  PMUS  es  una  herramienta  que  ha  ayudado  a  algunos municipios,  como 
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Getafe, a  incorporar conocimientos e  ideas para ese cambio en  los hábitos de movilidad. En 
San Sebastián‐Donostia se partía de experiencias previas en la implantación de un modelo de 





mismo modo,  ha  constatado  la  necesidad  de  un  consenso  social  y  político  para  cambiar  el 
modelo  de  movilidad,  y  ha  dejado  patente  la  importancia  del  liderazgo  en  la  puesta  en 
funcionamiento  de  un  PMUS.  Cuando  hay  un  consenso  de  partida,  es  más  fácil  alcanzar  el 














Sin  un  sistema  de  evaluación  riguroso  y  sistemático  es  imposible  corregir  los  errores  y 
potenciar los aciertos de cualquier medida de un plan integral de movilidad. Del mismo modo 
que  sucede  con  la  participación,  los  sistemas  de  evaluación  permiten  integrar  a  los  agentes 
sociales  que,  con  sus  valoraciones,  y  que  aporten  criterios  razonables  para  la mejora  de  las 
actuaciones. La evaluación, al igual que la participación, es un pilar esencial de la nueva cultura 
de la movilidad. 











is  carried  out:  Getafe  and  San  Sebastián‐Donostia,  which  analyzes  the  construction  of  the 
motorized mobility paradigm in each of these cities, assesses the degree of sustainability of the 






more  sustainable  mobility  model.  In  spite  of  this,  traffic  continues  to  increase  in  the 
metropolitan peripheries, which in turn, feeds a suburban model that induces the generation 




the  framework  of  E4.  The  Institute  for  Diversification  and  Saving  of  Energy  (IDAE)  was  the 
entity  in  charge  of  distributing  the  financial  resources  through  agreements  with  the 
autonomous communities, and to advise the agents involved. Economic recession that began 
in 2008 affected all administrations and led to give up this line of work. Unfortunately, this has 













to  materialize.  One  cause  of  the  weakness  of  the  SUMPs  is  the  absence  of  a  regulatory 
framework  that  could  regulate  their  drafting  and  the  necessary  follow‐up  through  the 
evaluation of control indicators. 
 
Autonomous  communities  and  municipalities  have  played  a  fundamental  role  in  the  shift 
towards a new mobility policy, especially  in  these case  studies. Culture of a  society  includes 
ideas, symbols, behaviors and, in general, social practices that define mobility patterns. It has 
been  found  that  this  cultural  change  is  a  complex  phenomenon  that  requires  certain 
conditions.  The  SUMP  is  a  tool  that  has  helped  some  municipalities,  such  as  Getafe,  to 
incorporate knowledge and ideas for this change in mobility habits. In San Sebastián‐ Donostia, 
it was based on previous experiences in a sustainable mobility model, which has made easier 
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requires  that  participation  processes would  be  developed  in  an  environment  of  debate  and 




The  methodological  guide  of  the  IDAE  for  preparation  and  implementation  of  SUMP 
contemplates the need for an evaluation and a continuous monitoring of the indicators that, in 






enhance  success of  any measure of  a  comprehensive mobility  plan.  In  the  same way  that  it 
happens with participation, evaluation systems allow to integrate social agents who, with their 










España,  utilizada  para  impulsar  nuevas  formas  de  movilidad  en  un  entorno  cada  vez  más 
condicionado  por  prácticas  insostenibles  en  declarada  expansión.  Desde  la  redacción  del 
Programa  21  en  el  marco  de  la  Conferencia  de  Naciones  Unidas  sobre  Medio  Ambiente  y 
Desarrollo  celebrada  en  1992  en  Río  de  Janeiro,  se  ha  tenido  presente  el  impacto  que  el 
transporte urbano generaba en el conjunto del planeta y la necesidad de reconducir el modelo 
de movilidad  hacia modos  de menor  afección  ambiental.  Con  la  aprobación  de  la  Carta  de 
Aalborg  en  1994  en  la  Conferencia  Europea  sobre  Ciudades  Sostenibles  se  extendió  el 
compromiso  de  poner  en  práctica  el  mandato  de  Río  de  Janeiro  mediante  actuaciones 
favorables a la movilidad sostenible.  
 
Desde  algunas  administraciones  se  habían  fomentado  medidas  aisladas  y  parciales  para 
reconducir  la movilidad, pero  fue a partir de  los Planes de Acción de  las Agendas Locales 21 
cuando  comenzaron  a  elaborarse  los  primeros  Planes  Municipales  de  Movilidad.  Estas 
experiencias  se  iniciaron  en  Cataluña  y  el  País  Vasco,  a  imagen  y  semejanza  de  las  que  se 
estaban llevando a cabo en otras ciudades europeas.  
 
Pero el  impulso  y  la  expansión de  los  PMUS  se  iniciaron durante  la primera década de  este 
siglo,  a  partir  de  la  entrada  en  vigor  de  los  Planes  de  Acción  de  la  Estrategia  de  Ahorro  y 







escenarios  de mayor  sostenibilidad  han  sido  algunos  de  los  objetivos  de  esta  investigación. 
Para ello se ha profundizado en los PMUS de dos ciudades, como ejemplos paradigmáticos que 
pueden  mostrar  las  ventajas  pero  también  los  inconvenientes  de  la  aplicación  de  este 




hacerse  una  valoración más  exacta  de  los  procesos  que  llevaron  a  su  implantación  y  de  los 








Sin  duda,  ha  tenido  una  importancia  decisiva  en  la  motivación  para  llevar  adelante  esta 
investigación  mi  experiencia  profesional  en  el  ámbito  de  la  consultoría  de  la  movilidad 
sostenible.  En  concreto,  se  han  elegido  dos  casos  emblemáticos:  los  Planes  de  Movilidad 
Urbana  Sostenible  (PMUS)  de  Getafe  y  de  San  Sebastián‐Donostia  debido  a  que  tuve  la 
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oportunidad de participar en su día en su elaboración. Tenía el interés de conocer cuál había 
sido el  resultado de  los programas y de  las medidas planteadas  en  su momento,  si  aquellas 
propuestas se adaptaban a la realidad de cada municipio, o si, por el contrario, era imposible 




piloto con gran respaldo  financiero y  técnico, donde  las diferentes administraciones  (estatal, 
autonómica y local) se volcaron para sacar adelante un proyecto con enormes posibilidades de 
éxito.  El  equipo  redactor,  del  que  formé  parte,  tenía  responsabilidad  en  el  buen  hacer:  se 
trataba  de  probar  nuevas  herramientas  de  planificación,  de  inventar  nuevos  métodos  de 
intervención  para  reconducir  la  movilidad  hacia  pautas  de  mayor  sostenibilidad  social  y 
ambiental.  En definitiva,  se  trataba de encontrar una herramienta de  fácil  aplicación para  la 
administración, pero también de sencilla comprensión para el conjunto de los ciudadanos. 
 
Entre  esas  nuevas  formas  de  hacer  se  incluían  algunos  aspectos  relevantes:  la  participación 
desde el  inicio del proceso, aspecto nunca  llevado a cabo hasta entonces,  la  introducción de 
indicadores de medición que tuvieran en cuenta a peatones y ciclistas, y  la valoración de  los 






sostenible,  pero  que  carecía  de  un  planteamiento  integral  para  coordinar  adecuadamente 




ya  realizadas  y  las  que  estaban  en  marcha,  pero  también  las  que  el  equipo  redactor 
programaba.  Y  de  otra,  evaluar  el  grado  de  aceptación  de  las  medidas  innovadoras  que  el 








Esta  investigación es de  interés porque su  tema de estudio,  los Planes de Movilidad Urbana 
Sostenible (PMUS), son una herramienta destinada a planificar la movilidad cuya dimensión y 
utilidad está aún por analizar. Como ya se ha señalado, se trata de un instrumento de reciente 
implantación  en  España,  que  ha  sido  escasamente  estudiado  desde  el  punto  de  vista 
académico. La puesta en marcha de estos planes comenzó hace algo más de una década en 
nuestro  país  con  la  finalidad  de  reconducir  la  movilidad  urbana  hacia  pautas  de  mayor 
sostenibilidad.  
 
Se  trataba  de  una  ambiciosa  propuesta,  en  el marco  de  la  Estrategia  de Ahorro  y  Eficiencia 
Energética, E4, que tenía como principal finalidad reducir el consumo energético generado por 
el  sector  del  transporte.  En  este  sentido,  la  iniciativa  dedicaba  un  apartado  específico  para 
reducir este consumo en las ciudades, en especial, el originado por el uso masivo del automóvil 
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y  para  ello  proponía  la  elaboración  y  puesta  en  marcha  de  PMUS.  Habría  que  afrontar  los 
problemas  socioambientales  generados  por  un  modelo  basado  en  el  consumo  masivo  de 
combustibles  fósiles,  cuyas  consecuencias  se  han  hecho  evidentes  en  fenómenos  tan 
complejos como el cambio climático. Pero se ocupaba también de consecuencias  locales que 




Los  PMUS  plantean  una  visión  integral  de  la  movilidad  desde  enfoques  transversales,  y 
proponen acabar con el paradigma en el que la movilidad motorizada estructuraba la ciudad. 
Aquella forma de organización determinaba la jerarquía de los distintos modos de transporte, 
situaba  a  los  vehículos motorizados  en una  posición de privilegio  y marginaba  a  peatones  y 
ciclistas.  La  nueva  movilidad  invierte  esa  jerarquía  y  propone  distintos  criterios  de 
planificación,  de  manera  que  sean  los  usuarios  más  vulnerables  los  que  determinen  la 
organización  del  espacio  público.  Sus  necesidades  definen  el  modelo  de  la  movilidad  del 
futuro. Este nuevo panorama plantea un escenario donde los planes de movilidad han de ser 




Por  tanto,  esta  investigación,  se ocupará de diagnosticar  la  situación actual  de  los PMUS en 





Por  un  lado,  a  aquellos  órganos  de  la  administración  general  del  estado  (en  concreto,  al 
Instituto de Diversificación y Ahorro de  la Energía  (IDAE) y al Ministerio de Administraciones 
Públicas) relacionados con el desarrollo de los PMUS. Fue el IDAE el organismo que impulsó y 
gestionó en  su día  las  subvenciones  para  la  elaboración de  los  planes,  y  es  el Ministerio  de 




ayudas de  la E4, así como aquellos otros  iniciados con  la entrada en vigor en 2014 de  la Ley 
2/2011 de 4 de marzo de Economía Sostenible.  
 
Por  su  parte,  para  los  ayuntamientos  y  otras  entidades  (como  la  FEMP  o  las  federaciones 
autonómicas),  esta  investigación  les  servirá  para  conocer  el  estado  de  la  planificación  en  el 
ámbito municipal y autonómico, y será de utilidad cuando quieran poner en marcha un plan de 
movilidad sostenible. De esta forma,  los propios ayuntamientos, sus técnicos, sus políticos, e 
incluso  los  representantes de  sus órganos de participación en  los  consejos asesores,  podrán 




caso  han  realizado  ni  la  evaluación  ni  el  seguimiento  de  sus  PMUS,  podrán  ver  en  esta 
investigación  una  evaluación  detallada  de  sus  planes  respectivos,  y  poner  en  marcha  las 
medidas necesarias. A partir de esta investigación podrán hacer un balance ecuánime desde la 
aprobación  del  PMUS  hasta  la  actualidad,  comprobando  si  el  escenario  ha  avanzado  hacia 
pautas de mayor sostenibilidad, o si por el contrario tiende hacia una mayor insostenibilidad.  






que  se  ocupan  de  la  ordenación  y  planificación  del  transporte  urbano  o  de  la  movilidad 
sostenible.  Por  otro  lado,  el  carácter  multidisciplinar  de  los  PMUS  permite  que  las 
investigaciones en este campo puedan contribuir a enriquecer disciplinas como la ingeniería, la 
arquitectura,  el  urbanismo  o  el  diseño,  cuyas  materias  tienen  relación  directa  con  esta 
investigación.  Otros  ámbitos  académicos  como  la  economía,  la  sociología  o  la  psicología 




Además,  permitirá  el  desarrollo  de  una  práctica  cada  vez  más  generalizada  en  la 
administración municipal que está inmersa en un proceso de cambio que encaje en los nuevos 
planteamientos en el marco de  la movilidad  sostenible.  Entre  los  cambios  fundamentales  se 





por  un  lado,  analizar  con  criterios  científicos  un  fenómeno  social  (la  movilidad)  que  tiene 
consecuencias ambientales negativas a nivel global como el cambio climático; pero que tiene  
también consecuencias  locales en  la propia  funcionalidad urbana, en  la calidad ambiental de 
las ciudades y en la salud de sus residentes.  
 






Tanto  los  errores  como  los  éxitos  que  se  registren  en  los  casos  de  estudio  contribuirán  a 










Por último,  la administración española, que ha otorgado  las subvenciones para  la  realización 
de  la  primera  generación  de  PMUS,  podrá  contar  con  un  diagnóstico  de  evaluación;  pero 
también  con  un  inventario  que  permitirá  conocer  el  mapa  de  los  planes  en  las  distintas 
comunidades autónomas, y los impactos que pueda generar esta figura de planificación.  
 
Entre  los  avances  a  los  que  puede  contribuir  la  presente  investigación  se  encuentra  el 
reforzamiento de la necesidad de un nuevo marco regulador de la planificación de la movilidad 
a  nivel  estatal,  mediante  la  elaboración  de  una  Ley  de  Movilidad  que  definiera  los 
procedimientos a seguir y el papel de cada ámbito de la administración. Pero también puede 
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animar  a  las  comunidades  autónomas  a  legislar  en  esta  materia,  de  forma  que  agilice  la 
adecuada implantación de los planes de movilidad.  
 
Servirá  también  para  ver  los  errores metodológicos  de  la  primera  generación  de  los  PMUS, 
surgidos a  la  luz de  las subvenciones del  IDAE, y permitirá  incorporar  las mejores prácticas a 










Finalmente,  la  investigación permitirá que  las administraciones  locales que deseen  implantar 
un PMUS puedan contar con un método que incorpore la evaluación y seguimiento, más allá 





como  objetivo  implantar  formas  de  desplazamiento  más  sostenibles  en  el  espacio  urbano 
(caminar,  pedalear  o  utilizar  el  transporte  público)  reduciendo  el  consumo  energético  y  las 
emisiones  contaminantes,  logrando  al  mismo  tiempo  garantizar  la  calidad  de  vida  de  la 




con  otros  municipios  por  pertenecer  todos  ellos  a  un  Área  Metropolitana  o  a  una 
Mancomunidad.  Deben  vincularse  con  planes,  directrices,  estrategias  de  ámbito  municipal, 






con  itinerarios  accesibles,  seguros  y  atractivos.  Cuando  las  distancias  son  mayores,  el 




deben  responder  al  amplio  abanico  de  problemáticas  que  tienen  en  la  actualidad  las  áreas 
urbanas:  contribuir  a  frenar  los  procesos  de  cambio  climático,  mejorar  la  calidad  del  aire, 
disminuir el ruido ambiental, afrontar el envejecimiento de la población, reconducir el modelo 
urbanístico y  lograr una ciudad accesible para todas  las personas o mejorar  la seguridad vial. 
En definitiva, su pretensión es  lograr una ciudad que permita vivir de forma saludable en un 
entorno  urbano  con  una  mejor  calidad  de  vida.  Entre  los  principales  desafíos  a  que  se 
enfrentan estas iniciativas se encuentran los siguientes: 
 


















accesibilidad  y  no  discriminación  en  el  ámbito  de  los  espacios  públicos  urbanizados,  la 






el  uso  individual  e  indiscriminado  del  automóvil  ha  inducido  a  un  crecimiento  disperso,  con 
orígenes y destinos cada vez más alejados, un proceso que ha dado lugar a un círculo vicioso 




Es  necesario  invertir  estas  tendencias  para  hacer  más  cortos  o  innecesarios  los  viajes, 
mediante una organización espacial que genere cercanía. De ese modo, la gran mayoría de los 
viajes  podrían  hacerse  andando  o  en  bicicleta,  y  los  de  más  largo  recorrido  mediante  el 






ejercicio  físico  porque  son  transportadas  en  medios  motorizados.  Como  consecuencia  una 
nueva epidemia silenciosa ha aparecido: el sedentarismo. Para mejorar la salud de la población 







de  la  revolución  industrial  estos  valores  se  hallaban  en  torno  a  las  278  ppm  lo  que 
representaba el equilibrio entre  la naturaleza y  la acción del hombre. Los expertos del Panel 
Intergubernamental  de  Cambio  Climático  (IPCC)  señalan  que  hemos  superado  el  límite  de 
seguridad y, en consecuencia,  la vida natural y el ser humano se encuentran en situación de 
riesgo.  Las  ciudades mediterráneas  se  verán  afectadas  por  una  elevación  de  la  temperatura 















contaminado,  de  acuerdo  a  la  legislación  en  vigor,  alcanzó  en  España  a  18,5  millones  de 
personas  (39%  de  la  población).  Si  se  tuvieran  en  cuenta  los  valores  recomendados  por  la 
Organización Mundial de  la Salud  (OMS), más estrictos y adecuados para  la protección de  la 
salud, la cifra ascendería hasta los 45,9 millones de personas, un 98,6% de la población  
 








El  tráfico  urbano  es  la  fuente  principal  de  ruido  en  la  ciudad.  La  contaminación  acústica  ha 
dejado de ser una simple molestia para convertirse en el  causante de afecciones graves a  la 
salud  humana  con  efectos  fisiológicos,  patológicos  o  psíquicos  en  las  personas,  pudiendo 
ocasionar  incluso  la muerte  (Tobías,  Recio,  Díaz  y  Linares,  2015).  La  población  afectada  por 
niveles de ruido superiores a  los admitidos por  la  legislación alcanza al 50% de los españoles 
(SICA, 2018). 
 
La  Ley  37/2003,  referente  a  la  evaluación  y  gestión  del  ruido  ambiental,  elaboró  los Mapas 
Estratégicos  de  Ruido  (MER).y  los  Planes  de  Acción  de  las  diferentes  ciudades.  Estos  planes 
señalan  entre  las  medidas  para  la  reducción  del  ruido  la  potenciación  de  la  movilidad 
sostenible  que  incluye  la  reducción  del  número  de  vehículos,  la  promoción  de  vehículos 
silenciosos,  el  fomento  del  transporte  público,  la  disminución  de  la  velocidad  (Martínez  y 





salud,  ocasionados  por  los  accidentes  de  tráfico.  La  inseguridad  asociada  a  la  movilidad  es 
fruto  de  un  modelo  productivo,  territorial,  cultural  y  urbanístico  que  prima  la  fluidez  y  la 
velocidad, frente al bienestar de las personas. La disminución de la gravedad de los siniestros 
en zonas urbanas se debe en parte a la implantación de Planes Municipales de Seguridad Vial 
que  recogen medidas  como  la  reducción de  la  velocidad o  el  calmado de  tráfico. A  falta  de 
estos  planes  sectoriales,  los  PMUS  se  convierten  en  una  herramienta  básica  que  integra  las 
medidas necesarias para mejorar la seguridad vial. 




profesionales del  transporte han señalado que está  teniendo  lugar una  transformación en  la 
manera  de  afrontar  los  problemas  de  movilidad.  Un  cambio  del  paradigma  en  el  que  los 
planteamientos teóricos,  los métodos y  los procedimientos para solucionar  los problemas de 
movilidad de  la  sociedad  actual  se  rigen por  el  criterio  de  la  sostenibilidad  ambiental.  Estos 
cambios  intentan  materializar  un  tránsito  desde  un  modelo,  cuyo  objetivo  principal  era  la 
fluidez  y  la  velocidad  de  los  vehículos  motorizados,  a  otro  preocupado  por  mejorar  las 
condiciones de los peatones, de los ciclistas y de los usuarios del transporte colectivo. 
 
En  la  primera  década  del  siglo  XX  el  coche  irrumpió  en  el  espacio  público  y  provocó  los 
primeros  atascos  y  accidentes  en  las  calles;  un  cambio  trascendental  de  la  vida  urbana 
norteamericana, pero también en  las ciudades europeas y españolas. En aquellos momentos 
surgió una cultura que prestigiaba la velocidad y la aceleración, tal y como escribió Marinetti 
en  su  manifiesto  futurista  de  1909.  Aunque  sus  palabras  llegaran  solo  a  unos  pocos 
intelectuales,  lo  cierto  es  que  encajaban  con  la  ideología  ligada  a  los  nuevos  inventos 
tecnológicos  que  circulaban  por  las  calles.  La  velocidad  y  la  aceleración  respondían 
adecuadamente  a  los  nuevos  marcadores  espaciotemporales  que  exigía  la  nueva  forma  de 




la  I  Conferencia  Internacional  de  Arquitectura  Moderna  (CIAM)  celebrada  en  Le  Sarraz. 
Trataban de solucionar los problemas de la ciudad preindustrial, caracterizada por una trama 
urbana  abigarrada,  y  para  ellos  antihigiénica  por mezclar  los  usos  del  suelo  y  permitir  a  las 
personas desarrollar la actividad diaria cerca de las viviendas. Para los nuevos planteamientos 
urbanísticos, aquél era un modelo escasamente funcional y poco adecuado para responder a 
los  retos  de  la  velocidad  y  de  los  nuevos  sistemas  productivos.  Fruto  de  sus  trabajos  el  IV 
Congreso  de  la  CIAM,  celebrado  en  Atenas  en  1933,  redactó  un  manifiesto  que  ha  sido 
conocido como Carta de Atenas en el que se definía la ciudad del futuro (Le Corbusier, 1957).  
 
Los  principios  básicos  de  esa  ciudad  se  basaban  en  que  las  funciones  urbanas  debían  ser 
ordenadas,  segregadas  y  alejadas  físicamente  unas  de  otras.  La  Carta  determinaba  espacios 
separados  destinados  a  residir,  producir,  comprar  o  recrearse,  para  lo  que  hacía  necesarios 
grandes ejes de transporte (autovías y autopistas) que permitieran la conexión de las distintas 
piezas urbanas, ahora más alejadas unas de otras. Este nuevo método de entender el territorio 




Este nuevo modelo se ocupaba, ante  todo, de dejar espacio a  la  circulación de  los vehículos 
motorizados;  hasta  el  punto  de  que  Le  Corbusier  consideraba  necesario  destruir  la  ciudad 
preexistente para adaptarla a  las necesidades de movilidad del  automóvil. Así, a  lo  largo del 
siglo XX, las redes viarias penetrarían en el corazón de las ciudades para mejorar la conexión y 
la  accesibilidad  del  tráfico  motorizado  a  sus  destinos.  Eso  implicaba  la  proliferación  de 




en  los  años  cincuenta  en  Estados  Unidos.  El  American  Dream,  una  forma  de  vida 
subvencionada por el gobierno estadounidense en un extenso suburbio en torno a las grandes 
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metrópolis,  animó a  las  jóvenes  parejas  a  emigrar  a  esos  nuevos  espacios  residenciales.  Las 
áreas se componían de hogares unifamiliares que ocupaban grandes extensiones de territorio 
imitando  los  principios  de  la  Ciudad  Jardín,  pero  que  aplicaban  la  segregación  funcional  del 






ha  apoyado para el  desarrollo de estos proyectos  en el Manual  de Capacidad de Carreteras 
(1956)  que  sirvió,  y  ha  servido  hasta  nuestros  días,  para  diseñar  una  red  que  hacía  sitio  al 


















Las  consecuencias  ambientales  de  este  fenómeno  se manifestaron  hace mucho  en  algunos 
entornos metropolitanos. Así ocurrió en la ciudad de Londres durante la Gran Niebla entre los 
días  5  y  9  de  diciembre  de  1952,  cuando  fallecieron miles  de  personas,  y  más  de  100.000 





Este  tipo  de  situaciones  llevó  al  gobierno  británico  a  encargar  un  análisis  del  tráfico  en  las 
principales ciudades del país para solucionar los cada vez más numerosos y graves problemas 
relacionados  con  la  congestión  y  la  seguridad.  Los  resultados  se  recogieron  en  el  libro  del 
ingeniero  Colin  Buchanan, Traffic  in  Towns  (1963). Una  de  las  ideas  innovadoras  de  aquella 
publicación era la necesidad de crear áreas ambientales autosuficientes que evitaran el tráfico 
de  paso.  Buchanan  proponía  segregar  cada  modalidad  de  desplazamiento:  peatonal, 
transporte público o automóvil. Por aquellos años todas las ciudades europeas comenzaron a 
reconocer  el  problema del  tráfico  e  intentaron  sacar  los  coches  del  centro  de  la  ciudad:  así 
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dependía mucho de  la  industria de  la automoción; el deseo de cualquiera era poder adquirir 
un  Seat  600  (en  1960  se  matricularon  290.500  turismos)2.  Las  administraciones  públicas 
impulsaron políticas para que el coche pudiera circular y estacionar en la ciudad: se construyen 
escalextrics y túneles; se destruyeron bulevares y se permitió el estacionamiento en las plazas 
mayores de  los municipios.  Esta política de  transporte ha  sido  la dominante en  las  ciudades 













Vía  de Madrid  y  la  Vía  Laietana  en  Barcelona  que,  aunque  pensadas  con  anterioridad  a  la 
presencia  del  automóvil,  fueron  diseñadas  con  una  sección  adecuada  para  acoger  el 
crecimiento del tráfico. Estas grandes vías fueron las primeras que devoraron la ciudad; para 
su  construcción  fue  necesario  destruir  el  tejido  urbano,  en  algunos  casos  de  gran  valor 
patrimonial,  y  dejar  paso  a  la  circulación  motorizada.  Tuvieron  un  gran  impacto  social  al 
desalojar a sus residentes, pero también económico, ya que desmantelaron un rico entramado 
de  tiendas,  talleres  o  negocios  artesanales  que  terminaron  por  desaparecer.  Las  nuevas 
grandes  vías  daban  al  automóvil  un  espacio  privilegiado  en  el  corazón  de  la  ciudad,  donde 




La Dictadura de Primo de Rivera  impulsó este modelo.  Las mejoras  técnicas en  los vehículos 
junto con la construcción de vías hizo necesario un Reglamento de Conservación de Carreteras 
(1920) que mejoró el  funcionamiento del nuevo  sistema de  transporte  (Carbonell, 1990).  En 
1926 un Real Decreto creó el Circuito Nacional de Firmes Especiales que favoreció el aumento 
de la velocidad hasta los 65 Km/h. Ello fue posible gracias a la mejora de las infraestructuras ya 
señalada  con  la  aplicación de nuevos  firmes,  la  supresión de pasos  a  nivel,  la mejora  de  las 
travesías o la eliminación de curvas peligrosas.  
 
Para  el  mantenimiento  de  este  Circuito  se  asignaron  grandes  inversiones;  se  comenzó  con 
anualidades  de  10 millones  de pesetas  de  las  distintas  administraciones,  pero  fue necesario 
asignar otras partidas extraordinarias que alcanzaron  cifras elevadísimas.  La  construcción de 
viario se adjudicaba a empresas como Focsa (1900), Obrascón (1911) o Agromán (1927), que 
con los años terminaron impulsando la obra pública para dar sentido a su existencia, situación 






posteriormente  (Vega,  2014).  Desde  su  perspectiva,  las  carreteras  del  Circuito  Nacional  de 
                                                            
2 Series históricas Dirección General de Tráfico. Ministerio del Interior, y Primeros vehículos matriculados en España 1900‐1964.  
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Firmes  deberían  constituir  verdaderas  autopistas  que  permitieran  alcanzar  grandes 
velocidades, propias de los tiempos modernos. Al mismo tiempo en relación al viario urbano, 
señalaba  la  necesidad  de  segregar  las  circulaciones  “incorporando  a  la  ciudad  tanto  la 
autopista con la geometría de enlaces: el tipo de calle existente, herencia de épocas pasadas y 
resultado de los usos propios del peatón y el carro, entran en conflicto con la naturaleza de los 




autobuses  (40  Km/h)  y  camiones  (35  Km/h).  Un  año  después  se  implantaron  impuestos 
indirectos  sobre  carburantes  con  la  finalidad,  entre  otras,  de  financiar  las  infraestructuras. 




red:  en  1931  se  creó  el  Ministerio  de  Obras  Públicas  y  en  1934  se  aprobó  el  Código  de 
Circulación que aumentaba los límites de velocidad hasta los 80 Km/h.  
 
La  Guerra  Civil  destruyó  muchas  infraestructuras  y  gran  parte  del  parque  de  vehículos;  la 






En  los años cincuenta se sentaron  las bases de un nuevo modelo productivo,  territorial y de 
transporte  que  tendría  su  reflejo  en  la movilidad  urbana.  Se  apostó por  el  transporte  viario 




espacios  productivos,  de  los  centros  de  estudio,  de  los  comercios  y  los  lugares  de  ocio.  La 




hábitos  de  movilidad  urbana.  A  partir  de  aquel  momento  se  instalaron  otras  marcas 
extranjeras como Renault o Citroën para alimentar un mercado en crecimiento. Esta expansión 
coincidió  con  la  mejora  de  las  infraestructuras  viarias  del  Plan  de  Modernización  de  las 
Carreteras  que  eliminaba  los  pasos  a  nivel,  modificaba  las  curvas  peligrosas,  construía 
variantes  y  hacía  desaparecer  algunas  travesías.  El  incremento  del  tráfico  hizo  necesario  un 
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Hasta  los años noventa del siglo XX  la única alternativa ante  los problemas generados por el 
tráfico  era  proyectar  nuevas  infraestructuras  para  atender  esas  infinitas  demandas  de 
circulación y estacionamiento. Se construían túneles subterráneos, viaductos o escaléxtric, al 
tiempo  que  se  hacía  sitio  para  que  estacionase  un  creciente  parque  de  automóviles.  Las 
ciudades  españolas  asistieron  en  los  años  sesenta  y  setenta  a  la  construcción  de  estas 
agresivas infraestructuras, a la ampliación de calzadas y a la construcción de estacionamientos 
en rotación. Al tiempo que se estrechaban aceras y se desmantelaban bulevares, desaparecía 
la plaza mayor  como  lugar de encuentro  y pasaba a  convertirse en un espacio para  aparcar 










El  nuevo  modelo  de  transporte  ya  provocaba  efectos  negativos,  no  sólo  ambientales.  La 
contaminación y el ruido provocaban el deterioro de la salud de la población, algo que, si bien 




graves;  las  paraplejias  y  tetraplejias  ocasionadas  por  los  accidentes  llevaron  a  muchos 




En  las  ciudades  eran  especialmente  alarmantes  los  atropellos  que  afectaban  a  la  población 
más vulnerable. Conforme crecía el parque de vehículos aumentaban los accidentes; en 1962, 
con un millón de vehículos, hubo 217 muertos y 7.506 heridos; en 1970 el parque alcanzaba 
4,3 millones  (de  los  que  2,7 millones  eran  turismos)  y  trajo  consigo  una  duplicación  de  los 









siglo  XXI,  a  pesar  de  las  recomendaciones  europeas  contrarias  a  la  construcción  de 
infraestructuras.  La  ejecución  de  estas  obras  no  solo  no  se  paralizó,  sino  que  aumentó  con 
motivo  de  las  celebraciones  de  1992.  En  las  ciudades  premiadas  con  los  grandes  eventos 
(capitalidad cultural de Madrid, Juegos Olímpicos Barcelona o Exposición Universal de Sevilla), 
se  crearon  enormes  infraestructuras  que  inducían  al  uso  del  automóvil  y  favorecían  su 
proliferación. Basta recordar los numerosos túneles que se realizaron en Madrid, las miles de 
plazas  de  aparcamientos  o  los  anillos  de  circunvalación  M40  y  M50;  situaciones  similares 
tuvieron lugar con la A‐92 en Sevilla o con el cuarto cinturón en Barcelona. (Vega, 1993). Pero 
si  esto  no  era  suficiente,  con  la  llegada  del  siglo  XXI  continuó  la  construcción  de 
infraestructuras. Un caso emblemático, por su despilfarro económico y su impacto ambiental, 
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fue el soterramiento de la M‐30 en Madrid. Un proyecto que tuvo una buena acogida vecinal al 








de  otra  forma  de  planificar  la  movilidad  urbana,  de  un  cambio  en  el  comportamiento 
ciudadano que se traduce en el interés por el ahorro energético, la seguridad, la mejora en la 
accesibilidad  y  por  unas  ciudades  más  saludables.  En  muchos  ámbitos  profesionales, 





modelo hacia  pautas más  sostenibles;  la  falta  de  financiación ha  sido una oportunidad para 
que  las  administraciones  mediten  sus  inversiones,  paralicen  algunos  megaproyectos  y 
gestionen la demanda de transporte buscando una mejora de la calidad de vida. Sin embargo, 
estas  novedades  se  plasman  parcialmente  en  los  municipios;  así,  mientras  el  centro  de  las 






un  planteamiento  integral  que  resolviera  los  problemas  de  movilidad  en  las  ciudades.  La 
planificación, no sólo debía contemplar las necesidades del tráfico motorizado, sino la de todos 
los modos de  transporte  (Comunidad Económica Europea, 1993).  Se  trataba de una  fórmula 





sugerente,  apenas  hay  grandes  cambios  respecto  al  editado  en  1990.  Las  propuestas  para 
atajar problemas tan graves como el cambio climático son tímidas, y se limitan a la conducción 
eficiente,  los  transportes  inteligentes,  la contratación ecológica o el acceso a  la  información. 
Aunque señala la necesidad de abandonar el uso del coche y encontrar otras alternativas, las 
propuestas se contradicen, al no jerarquizar la eficiencia de cada medio de transporte; dan por 
buenos  vehículos  con  elevados  niveles  de  emisiones  por  viajero  transportado,  como  sucede 
con  las  motocicletas,  o  el  coche  eléctrico  (Irurzun  y  García,  2009).  Este  Libro  Verde,  sin 
embargo,  tuvo  el  mérito  de  poner  sobre  la mesa  la  necesidad  de  un  cambio  cultural  en  la 
agenda  política  y  técnica  de  la movilidad  local.  Su  publicación  contribuyó  al  impulso  de  las 
redes  europeas  para  el  intercambio  de  información  entre  distintas  ciudades.  Igualmente,  el 
trabajo  con  otras  ciudades,  ha  implicado  a  los  políticos  en  propuestas  alternativas  que 




noventa  se  recogieron  algunas  de  estas  ideas  en  los  Programas  de  Actuación  en  el  Medio 
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Urbano  del Ministerio  de  Obras  Públicas,  Transportes  y Medio  Ambiente  (MOPTMA,  1993), 
mediante  la  apuesta  por  estrategias  favorables  al  transporte  colectivo  o  a  las 




(aunque  preservando  el  centro  de  las  ciudades),  con  anillos  de  circunvalación,  autovías  y 
autopistas en las áreas metropolitanas. 
 
En  2004,  se  redactó  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética,  conocida  como  E4  que 
planteaba  un  programa  de  actuaciones  mediante  Planes  de  Acción  para  2012  y  que 
condicionaría  gran  parte  de  la  temática  de  esta  investigación.  De  esta  forma,  el  gobierno 
español  respondía  a  los  retos  y  compromisos  internacionales  de  reducción  de  emisiones  de 
gases  de  efecto  invernadero.  La  estrategia  ha  tenido  un  desarrollo  específico  dedicado  al 
transporte y, en concreto, a la movilidad urbana mediante una línea de subvenciones para la 








El  objeto de esta  tesis  es analizar  la base explicativa del  éxito o el  fracaso de  los Planes de, 
Movilidad Urbana Sostenible, en especial, en las ciudades españolas. Para ello se lleva a cabo 
una revisión del contexto internacional que permitirá un análisis más riguroso y detallado de la 
primera  generación  de  PMUS  implantados  a  partir  de  2004.  En  definitiva,  se  trata  de  un 






 Revisar  la  situación de  la  planificación de  la movilidad en  el marco  internacional  en  los 
países de nuestro entorno. 
 








Por  otro  lado,  se  revisará  la  situación  en  aquellos  países  europeos  que  actualmente  aplican 
este  instrumento  de  planificación  de  la  movilidad  con  el  fin  de  establecer  similitudes  o 
diferencias  con  el  modelo  aplicado  en  España.  Del  mismo  modo,  la  planificación  de  la 
movilidad  urbana,  aunque  con  algo  de  retraso,  también  ha  llegado  a  los  países  de  América 
Latina. La  revisión de  la situación en  los principales países   deberá proporcionar  información 
relevante sobre contextos bien diferentes, así como su relación con nuestro país.  

















A  tal  fin  se  estudiará  el  peso  de  los  planes  de  movilidad  en  cada  una  de  las  comunidades 
autónomas para  determinar el papel de esta herramienta en cada una de ellas. Será necesario 
conocer  el  origen  de  los  planes  y  el  apoyo  del  gobierno  regional  a  estas  iniciativas.  Se 
analizarán  las  estrategias  sectoriales  relacionadas  con  la  movilidad  y  la  sostenibilidad  en  la 
región.  Igualmente,  se  revisará  la  normativa  autonómica  en  materia  de  planificación  de  la 
movilidad, si la hubiera, así como otras reglamentaciones que dan cobertura a la realización de 










 Analizar  la  construcción  del  paradigma  de  la  movilidad  insostenible  en  cada  ciudad: 
orígenes, procesos y condicionantes. 












Tener  en  cuenta  la  complejidad  de  los  procesos  involucrados  en  cada  uno  de  los  casos 
estudiados  implica  considerar  la  relevancia  que  los  factores  geográficos,  económicos  y 
políticos  tienen  en  la  implementación  de  las  medidas  y  en  su  cumplimiento.  Es  necesario 
analizar la coordinación entre las propias administraciones y la relación de los municipios con 
los grupos sociales implicados en cada plan. Desde esa perspectiva, la participación y la toma 
de  conciencia  de  los  ciudadanos  es  un  factor  esencial  para  que  las medidas  implementadas 
alcancen  un  razonable  grado  de  cumplimiento.  Y  en  la  misma  medida,  el  impulso  político 
PILAR VEGA PINDADO 
 32
desde  la  administración  correspondiente,  así  como  los  recursos  económicos  disponibles, 
determinan una buena parte del éxito de esta herramienta de planificación. 
 
 Recoger  las  lecciones  aprendidas  (éxitos  y  fracasos)  en  cada  uno  de  los  casos,  y 
determinar sus causas 
 







marcha  un  instrumento  de  planificación  de  la  movilidad  que  permitiera  lograr  una  mayor 


















(IDAE)  y  donde mayores  esfuerzos  técnicos,  políticos  y  económicos  se  realizaron.  El  de  San 








a. Conocer  el  contexto  internacional  de  la  planificación  de  la  movilidad  urbana  en  Europa, 
debe  contribuir  a  comprender  las  actuaciones  llevadas  a  cabo  en  España  y  ayudar  a 
proporcionar  un marco  de  referencia  para  el  estudio  de  los  Planes  de Movilidad Urbana 
Sostenible en España. 
 










c. Si  se  reconoce  la  importancia  de  la  perspectiva  a  nivel  estatal,  no  cabe  entender  el 









actuaciones  que  tienen  lugar  a  nivel  local.  Es  necesario  conocer  en  profundidad  los 
condicionantes de la planificación urbana sostenible en ese nivel en aquellas comunidades 
donde  se  ubican  los  casos  de  estudio.  La  actuación  de  la  Comunidad  de  Madrid, 
caracterizada por una escasa planificación territorial y por el retraso en la aplicación de las 









Una  cultura  de  esa  naturaleza  se  consigue  gracias  a  un  largo  proceso  en  el  tiempo  que 
influye  en  todos  los  ámbitos  de  la  sociedad,  la  política,  la  administración  y  la  propia 
ciudadanía. Es necesario, por tanto, conocer  la reciente evolución que en esta materia ha 
tenido  cada  uno  de  los  casos  de  estudio,  analizando  las  experiencias  previas  a  la 
implantación de los planes de movilidad. 
 
f. Conocer  las  lógicas  (la  actitud  y  la  disposición)  de  los  actores  institucionales  y  su 
contribución  a  los  procesos  de  cambio  de  paradigma  de  la movilidad  es  esencial  para  el 
futuro de los PMUS. El apoyo de todos los grupos políticos a los objetivos de la movilidad y 
la  accesibilidad  sostenibles  y  el  consenso  político,  (al  margen  de  que  gobiernen  o  no  el 
municipio,  o  de  su  posición  ideológica),  contribuye  al  desarrollo  de  las  actuaciones.  
 
Es  necesario  el  apoyo  institucional  en  todas  las  escalas  de  la  administración,  ya  sean 
nacionales,  regionales,  locales,  e  incluso  supranacionales.  En  este  sentido,  un  aspecto 
transcendental  para  el  funcionamiento  adecuado  de  un  PMUS  es  su  participación  en 
proyectos europeos y el apoyo que ello supone para la ciudad. Gracias a ello es posible el 
intercambio  de  experiencias  exitosas  y  la  corrección  de  fracasos  previos,  además  de  la 
financiación de las medidas asociadas a esos proyectos internacionales. 
 
Pero  a  la  vez,  es  necesario  un  liderazgo  claro.  La  ciudad  necesita  una  persona  capaz  de 
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g. Del mismo modo que es importante el impulso institucional y el liderazgo para el éxito de 
los  PMUS,  la  organización  y  el  buen  funcionamiento  técnico  son  esenciales.  Por  un  lado, 









con proyección mediática  (comerciantes,  vecinos,  etc.)  y pueden vencerse  si  la población 





PMUS:  una  participación  de  carácter  transversal  en  cada  una  de  las  fases,  no  sólo  en  la 
redacción  del  plan,  sino  también  posteriormente  en  aquellas  que  se  ocupan  de  su 
evaluación y seguimiento.  
 
j. Finalmente,  es  necesario  el  seguimiento  y  evaluación  de  las medidas  del  PMUS  una  vez 
finalizada la redacción, y aprobado por el ayuntamiento el plan. Un balance periódico ayuda 





















Este  apartado  aterriza  en  el  análisis  de  las  primeras    experiencias  iniciadas  en    las  ciudades 
europeas que aplicaron una metodología integrada de la planificación del transporte urbano: 
primero en Francia en los años ochenta y unos años más tarde en Reino Unido. Igualmente, se 
revisan  las  iniciativas  de  los  noventa  en  Italia,  Alemania,  los  Países  Bajos  y  Dinamarca.  Se 
analiza  el  apoyo  de  cada  uno  de  los  gobiernos  a  estos  planes  tanto  en  los  casos  que 
comenzaron  con  carácter  experimental  en  sus  inicios  como  aquellos  otros  en  los  que  han 
tenido una mayor  implantación y desarrollo. Otro de  los aspectos que  se ha estudiado es  la 





El  segundo apartado  se  centra en el  contexto de  la planificación  integral  de  la movilidad en 
España  entre  2004  a  2014.  Cuando  se  inició  esta  investigación  no  había  en  España  ningún 
informe de evaluación sobre el resultado de este primer periodo de elaboración y aprobación 





La  ausencia  de  datos  hace  más  relevante  la  aportación  de  este  bloque.  Después  de  varios 
meses  tras  solicitar  a  la  entidad  responsable  (IDAE)  la  información  para  incluir  en  esta 
investigación, no fue posible conseguir datos para realizar esta evaluación. Por ello ha habido 
que realizar un análisis nuevo a partir de fuentes primarias: los Informes de Evaluación de las 
Comunidades  Autónomas  que  estas  elaboraban  para  justificar  las  subvenciones  del  IDAE. 
También  se  distribuyó  un  cuestionario  a  los  responsables  de  la  gestión  de  los  PMUS  en  las 
Comunidades Autónomas, pero que desgraciadamente no fueron contestadas.  
 






En  este  apartado  se  ha  realizado  un  recorrido  por  el  marco  normativo  en  los  que  puede 
apoyarse  los  planes  de  movilidad  en  torno  a  la  necesidad  o  no  de  contar  con  una  Ley  de 
Movilidad. Por esta razón se repasa la situación desde el primer referente de la Ley 9/2003 de 




Sebastián‐Donostia.  Esta  investigación  está  interesada  en  enmarcar  cada  uno  de  los  planes 
estudiados  en  las  políticas  de  planificación  de  la  movilidad  de  su  respectiva  Comunidad 
Autónoma. El funcionamiento de los PMUS no sólo se ve condicionado por la planificación de 
la movilidad sino también por otras políticas sectoriales como las territoriales, las ambientales, 
las  urbanísticas,  las  sanitarias  o  las  educativas.  Se  trata  de  conocer  hasta  qué  punto  los 
esfuerzos de la administración autonómica por fijar pautas que guíen a los municipios en este 










los  casos  de  estudio.  Se  trata  de  dos  municipios  españoles  de  tamaño  medio  que  habían 
aplicado la herramienta de planificación de la movilidad prácticamente al mismo tiempo. San 
Sebastián‐Donostia  aprobó  su  plan  en  2008  y  Getafe  lo  hizo  en  2009  y  que  han  tenido  un 
origen y desarrollo diferente.  












grado  de  cumplimiento  de  las  medidas.  Por  esta  razón  se  ha  realizado  un  balance  de  los 
indicadores de  control  que permitan expresar  ese  grado de mejora en  la movilidad de  cada 
una de las ciudades, introduciendo los criterios de sostenibilidad socioambiental.  
 
El  sexto  bloque  se  centra  en  las  conclusiones  de  la  investigación  en  donde  se  valorará  el 
resultado  final  de  cada  uno  de  los  análisis  de  dos  casos  concretos  que  pueden  generar 
propuestas universales en un futuro.  
 
Se  cierra  el  trabajo  con  el  séptimo  bloque  con  una  relación  de  las  fuentes  bibliográficas  y 
documentales  utilizadas,  y  con  el  anexo  que  incluye  la  transcripción  de  las  entrevistas  en 
profundidad.  







de  una  década  de  elaboración  e  implantación  de  esta  herramienta  de  planificación,  se  ha 
avanzado  algo  más.  Ahora  se  trabaja  en  esta  temática  desde  distintas  perspectivas  y 






Libro  Verde  sobre  Medio  Ambiente  Urbano  de  la  Comisión  de  las  Comunidades  Europeas, 
señalaba  los  graves  problemas  ocasionados  por  el  tráfico  en  las  ciudades  y  la  necesidad  de 
aplicar las políticas que reconduzcan la situación. En 1991 se creó el Grupo de Expertos sobre 
Medio Ambiente Urbano para estudiar las futuras estrategias en las ciudades. Este grupo lanzó 
en  1993  el  proyecto  “ciudades  sostenibles”  dedicado  a  reflexionar  y  difundir  las  mejores 
prácticas de sostenibilidad local y realizar recomendaciones a  las entidades locales (Comisión 
Europea, 1996). Con el  cambio de siglo  se  redactó un nuevo Libro Blanco del Transporte, La 
hora de la verdad (2001) que llamaba la atención sobre los riesgos del modelo de transporte 






una  nueva  cultura  de  la  movilidad  urbana,  que  situaba  en  el  centro  del  problema  a  la 
ciudadanía y potenciaba  los modos no motorizados y el  transporte público. Su  idea principal 








que  orientan  las  políticas  urbanas  en materia  de  sostenibilidad  y movilidad.  Por  un  lado,  la 
primera guía metodológica que se publicó fue la de la Sociedad Pública de Gestión Ambiental 
(IHOBE)  del  Gobierno  Vasco,  que  proponía  las  pautas  a  seguir  en  la  elaboración  de  los 





En  consecuencia,  la  producción  científica  en  relación  con  los  PMUS  es  escasa  al  ser  una 
herramienta de  reciente  implantación en España.  Los artículos  sobre  las  experiencias europeas 
(López  Lambas,  Monzón  Cáceres  y  LaPaix,  2009),  proporcionan  una  visión  general  de  los 
instrumentos de planificación en los últimos veinte años en los países de nuestro entorno. En este 
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del  Plan  Estratégico  de  Infraestructuras  del  Transporte,  señalándose  su  desarrollo  mediante  
directrices  y  acciones  concretas  en  relación al  transporte público  y  los modos no motorizados. 
Señala que los PMS deberían centrarse en medidas eficientes desde el punto de vista del consumo 
de recursos y de  la atención a  las necesidades de  la ciudadanía, que contribuyan a  la cohesión 
social y al desarrollo  local.  (Aparicio, 2005) Destaca también  la  inclusión, desde una experiencia 
académica,  pero  buscando  respuestas  a  los  problemas  del  tráfico  en  el  contexto  de  la  crisis 
ambiental de nuevos instrumentos como son los Planes de Movilidad Urbana en el marco de los 
contenidos  de  la  Ley  de Movilidad  catalana.  Y  señala  que  no  es  más  que  un  instrumento  de 
concertación de acciones realizables (Herce, 2009). 
 
En  la  disciplina  geográfica  destaca  el  libro  sobre  geografía  de  los  transportes  (Seguí  Pons  y 
Martínez  Reynés,  2004),  que  incluye  una  aproximación  a  la  pluralidad  de  enfoques,  a  las 











Sobre  indicadores  de  movilidad  sostenible,  además  de  la  documentación  oficial  de  las 
diferentes entidades de la administración, cabe señalar el artículo publicado por los miembros 
del  Departamento  de  Geografía  de  la  Universidad  de  Alcalá,  Propuesta  de  un  sistema  de 
indicadores de sostenibilidad para la movilidad y el transporte urbano. Aplicación de un modelo 
SIG  a  la  ciudad  de  Alcalá  de  Henares  (Díaz  Muñoz,  Cantergiani,  Salado  García  y  Gutiérrez 
Martínez, 2007), publicado en Cuadernos de Geografía.  
 
Los  escritos  sobre  el  nuevo  paradigma  de  la movilidad  urbana  se  enmarcan  en  la  corriente 
institucional  (Vicentini,  2013)  en  cómo  lograr  reducir  las  emisiones  de  efecto  invernadero, 
reconduciendo el comportamiento modal hacia medios sostenibles, al tiempo que se confía en 
que seguirá existiendo desarrollo económico. Destaca el estudio de la Universidad de Michigan 




Para  algunos  autores  este  cambio  en  el  paradigma  de  la  movilidad  no  puede  conseguirse 
forzadamente  mediante  prohibiciones  al  uso  del  coche.  Deben  ser  los  individuos  quienes 




La  producción  científica  directamente  relacionada  los  PMUS  es  pequeña  al  ser  una 
herramienta  de  reciente  implantación  en  España.  Dentro  de  la  disciplina  geográfica 
encontramos  escasas  publicaciones.  Destaca  el  análisis  de  los  PMUS  de  un  caso  concreto 
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(Gutiérrez,  Jaraíz  y  Pérez,  2012)  donde  se  analizan  los  condicionantes  de  la movilidad  de  la 
ciudad  de Mérida:  Propuesta  metodológica  para  diseñar  modelos  urbanos  en  colaboración: 
aplicación a  las  ciudades medias. Aplicación al  caso extremeño. De estos mismos autores es 
también Diseño de un modelo de asignación de viajes con aplicaciones de SIG para la gestión 
de  Planes  de  Movilidad  Urbana  Sostenible  en  ciudades  medias  (Gutiérrez,  Jaraíz,  y  Pérez, 
2012). Otro caso de PMUS estudiado es el municipio de Getafe y los aspectos urbanísticos, en 
el  Plan  de  Movilidad  Urbana  Sostenible  (PMUS)  de  Getafe:  una  herramienta  para  coser  la 
ciudad (Vega, 2014).  
 
Desde  el  ámbito  institucional  se  ha  abordado  el  tema  de  los  planes  de movilidad  desde  su 
puesta en funcionamiento a través de la celebración de jornadas y publicaciones. Se trata de 
actividades  multidisciplinares  con  carácter  formativo  destinadas  a  las  entidades  locales  y 
autonómicas. Cabe destaca la intervención sobre La experiencia de la participación pública en 





sociedad  actual  (cambio  climático,  calidad  del  aire,  siniestralidad,  envejecimiento,  falta  de 
autonomía,  sedentarismo, etc.),  esta  investigación plantea un marco  conceptual diferente  al 









carga  demuestra  los  límites  físicos  del  planeta  y,  por  tanto,  la  imposibilidad  de  satisfacer  la 
demanda  indefinida  de  movilidad  motorizada.  Por  otro  lado  se  asigna  a  la  colectividad  la 
titularidad de los recursos naturales, la globalidad de los procesos físicos desde el acceso a los 
recursos  energéticos,  la  capacidad  de  la  atmosfera  para  dispersar  o  no  contaminantes,  el 




que  implica  cualquier  desplazamiento.  En  este  sentido,  no  pueden  contemplarse  soluciones 
parciales  que  mejoren  la  calidad  del  aire  en  el  centro  de  las  ciudades,  pero  generen 
contaminación  a  miles  de  kilómetros  por  la  acción  de  una  central  térmica  o  nuclear.  La 
incorporación  del  principio  de  equidad  que  permita  el  desplazamiento  a  todas  las  personas 
independientemente de su edad, género, capacidad o etnia es otro de estos principios. Y un 
último  criterio  que  señala  la  inconmensurabilidad  en  el  acceso  a  los  recursos  del  espacio 
urbano  mediante  pago:  peajes  urbanos,  utilización  de  coches  eléctricos,  etc.  (Sanz,  Vega, 
Mateos, 2014). 
 
Desde  esta  perspectiva  se  analizarán  nuevos  sujetos  objeto  de  análisis.  Frente  a  los 
conductores  de  los  vehículos  motorizados,  el  nuevo  paradigma  incorpora  nuevos  actores 
anteriormente ignorados: quienes caminan, quienes pedalean, quienes se mueven en sillas de 
ruedas, en patinetes, etc. Se analizan sus necesidades dependiendo de una gran diversidad de 
condicionantes:  la  edad,  el  sexo  el  poder  adquisitivo,  la  nacionalidad,  la  capacidad  de 
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desplazamiento  determinada  por  sus  capacidades  físicas  o  mentales  (psicológicas).  En  este 
sentido, el análisis incluye la perspectiva de la movilidad de los niños, de las personas mayores, 










esa  razón  en  la  cúspide  de  prioridades  se  encuentran  los  peatones  y  las  personas  con 
discapacidad. Los vehículos mecanizados no motorizados se encontrarían en el siguiente nivel, 
con una velocidad superior a  la peatonal, algo  lógico ante  las diferencias en  la marcha entre 
peatones  y  ciclistas.  En  el  nivel  inmediato,  estaría  el  transporte  colectivo,  aquellos  viajes 
realizados de forma agrupada por varias personas que permiten responder a  las necesidades 
de  desplazamiento  mediante  la  eficiencia  en  el  consumo  de  espacio,  energía  o  emisión  de 
contaminantes. Le seguirían en esa  jerarquía  los transportes de mercancías, en  la medida de 
que  dotan  a  las  poblaciones  de  bienes  y  servicios  para  su  funcionamiento.  Por  último,  se 






Es  desde  esta  nueva  perspectiva  desde  donde  tiene  que  analizarse  la  planificación  de  la 
movilidad urbana que se desarrolla en España y desde donde se afronta esta investigación. En 
algunos casos,  los conceptos han sido ya utilizados desde hace  tiempo; en otros,  se  trata de 
conceptos  creados  para  dar  forma  a  la  Nueva  Cultura  de  la  Movilidad.  Será  desde  esa 
perspectiva desde la que se definirá el marco conceptual de la investigación 
 
Uno  de  los  primeros  conceptos  que  se  barajan  en  este  estudio  es  el  de  movilidad.  El 
Diccionario de la Real Academia de la lengua española (vigesimotercera edición, octubre 2014) 
define el  término  “movilidad”  con  la primera acepción.  “1. Cualidad de movible: Que puede 
moverse, o es capaz de recibir movimiento por un ajeno o  impulso”. Esta acepción muestra, 
por un  lado,  la  autonomía de  la persona que  se mueve, una  concepción desde  la que parte 
este  análisis,  es  decir,  la  capacidad  de  desplazarse  sin  depender  de  otras  personas  ni  de  la 
tracción de vehículos motorizados.  
 
“Movilidad” es una palabra que  surge  frente al  concepto de  tráfico,  circulación o  transporte 
urbano.  Tiene  una  reciente  aparición  en  la  terminología  técnica  y  en  el  lenguaje  de  los 
profesionales,  pero  su  uso  se  ha  extendido  desde  hace  una  década  al  ámbito  institucional, 
tanto académico como administrativo. El concepto de movilidad expresa el desplazamiento de 
personas  o  mercancías  de  un  lugar  a  otro.  Se  utiliza  para  designar  el  número  y  las 
características  de  esos movimientos  (motivo, modo de  transporte,  duración,  distancia,  etc.), 
así como la facilidad con que se desarrollan.  
 
Con  la  aparición  en  1987  del  concepto  de  “desarrollo  sostenible”  (Brundtland,  1987),  la 
celebración  de  la  Cumbre  de  Río  en  1992,  y  la  aprobación  del  Programa  21,  las  políticas 
urbanas comienzan a añadir  la coletilla de “sostenible” a sus  iniciativas. Pero este calificativo 
puede  tener  muy  distintos  significados  y  servir  para  cualquier  cosa.  La  incorporación  del 
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criterio  sostenible  en  la movilidad  urbana  debería  atender  las  necesidades  de  la movilidad, 
reduciendo el  impacto ambiental ocasionado por  los desplazamientos, ya sea fomentando el 
transvase  desde  los  transportes  más  agresivos  hacía  los  medios  ambientalmente  más 
benignos,  o  facilitando  los  desplazamientos  autónomos  de  las  personas.  En  definitiva, 








En  un  análisis  sostenible  del  transporte  es  esencial  la  identificación  del  concepto  de 





las  diferentes  políticas  de  planeamiento.  El  modelo  que  impulsan  esas  políticas  decide  la 
localización de las actividades productivas, residenciales o rotacionales. Por otra parte, son de 






distancias  que  puedan  recorrerse  andando  o  pedaleando.  Las  limitaciones  espaciales  se 
encuentran  en  los  500 metros  caminando,  es  decir  10 minutos  de  trayecto  a  una  velocidad 
media  de  3  Km/h,  y  en  los  7  kilómetros  que  pueden  recorrerse  en  bicicleta  en  zonas  sin 
pendientes importantes. Sin embargo, la ordenación urbana y territorial de las últimas décadas 
ha  ido  en  contra  de  los  desplazamientos  en  el  entorno  próximo.  A  lo  largo  del  siglo  XX  los 
modelos  funcionalistas  que  se  han  impuesto  han  incrementado  significativamente  las 
distancias  necesarias  recorrer  para  conectar  orígenes  y  destinos  (residencia‐trabajo, 





estaba  cerca  y  los  desplazamientos  a  larga distancia  eran ocasionales.  La multifuncionalidad 
era  la  característica  esencial  de  esos  escenarios.  El  espacio  público  y  el  doméstico  se 






incrementó  las  distancias  para  el  desarrollo  de  las  actividades  cotidianas.  Ir  al  colegio,  a 
comprar, al médico, a trabajar o a divertirse, haría necesario, a partir de entonces, el uso de 
modos de transporte motorizados, y estos desplazamientos se convertirían en la causa de uno 
de  los  principales  problemas  socioambientales  de  las  áreas  urbanas.  Una  planificación 
sostenible  de  la movilidad  y  la  accesibilidad,  como  la  que  recogen  los  PMUS necesita  de  un 
planteamiento integral que evite el alejamiento. 
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Para  la  elaboración  de  este  trabajo  de  investigación  se  han  utilizado  diversas  fuentes 
documentales y diferentes métodos, en  función de cada momento de estudio.  Sólo con una 




anteriores,  intenta  beber  tanto  de  planteamientos  cualitativos  como  cuantitativos.  Por  un 
lado, quiere entender un  fenómeno actual  (la planificación de  la movilidad urbana) desde  la 
perspectiva  de  los  actores  implicados.  Pero  también  incorpora  planteamientos  cuantitativos 
que ayuden a verificar las ideas y los hechos con independencia de lo que hayan aportado los 
entrevistados.  El  contraste  de  estos  dos  enfoques  enriquece  el  estudio  y  acerca  la 
investigación a la realidad (Sierra, 1998, Seguí y Martínez, 2004). 
 






la  geografía  del  comportamiento,  de  la  percepción  y  la  geografía  humanista  (Bailly  y  García 
Ballesteros, 1998).  
 








Ha  sido  necesario  para  tal  fin  realizar  trabajo  de  campo  en  los  dos  casos  de  estudio  con  el 
objetivo de observar el resultado de las políticas de planificación de la movilidad en cada una 
de  las  ciudades.  Eso  ha  permitido  contrastar  las medidas  propuestas,  con  los  resultados  en 
cada una de las piezas urbanas, tanto en los barrios centrales como en los periféricos. 
 
Por  otro  lado,  como  ya  se  ha  señalado,  el  cuerpo  central  del  estudio  se  basará  en  la 
elaboración de entrevistas en profundidad a  los actores  clave del  fenómeno a  investigar.  Se 
plantean entrevistas con un guion semiestructurado (de carácter abierto, sin un cuestionario 






se  ha  definido  un  sociograma  con  la  finalidad  de  lograr  la mayor  cobertura  con  el  tema  de 
investigación. En este sentido las personas elegidas se dividirán en las siguientes categorías:  
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 Unos  se  han  elegido  por  su  condición  de  expertos  en  este  tema:  profesionales  de  la 
consultoría o técnicos de la administración, que aportaran información de primera mano.  
 
 Otros  se  han  elegido  por  representar  a  las  instituciones  o  entidades  relacionadas  con 
aspectos concretos del tema de análisis, desde el responsable político de la concejalía que 
gestiona  el  plan,  los  coordinadores  de  algún  observatorio,  los  técnicos  que  gestionan  las 
políticas de estacionamientos o las compañías de transporte público. 
 
 Y  finalmente,  en  otro  grupo  se  han  incluido  los  entrevistados  por  ser  representantes  de 
colectivos  concretos  relacionados  con  el  tema  de  estudio:  asociaciones  ciclistas  y 









en  la  transformación  del  paisaje  urbano,  en  un  periodo  en  que  la  motorización  invadió  el 
espacio público con la ampliación de las secciones viarias, y del espacio de estacionamiento, o 
el  impacto  de  la  penetración  de  las  vías  de  gran  capacidad  en  el  tejido  consolidado. 






PMUS  de  estudio  han  servido  para  comprender  cuales  han  sido  las  decisiones  y  en  qué 
momento que han ido determinando el modelo de movilidad actual.  
 
En  paralelo  se  ha  llevado  a  cabo  la  verificación  de  la  información  suministrada  en  las 
entrevistas por  los agentes clave mediante su contraste con otras  fuentes. Por esta razón se 
han revisado los indicadores de control que han permitido medir el cumplimiento o no de los 
objetivos ambientales  (ahorro energía,  reducción emisiones, diminución del  ruido,  reducción 
de  los  contaminantes,  etc.)  y  sociales  (equidad,  autonomía,  accesibilidad,  reducción  de  la 





Para  la  elaboración  de  este  trabajo  de  investigación  se  han  utilizado  diversas  fuentes 
documentales. Se ha realizado un rastreo por toda la información elaborada por los diferentes 





Dentro  de  las  entidades  europeas  que  han  sido  analizadas  destaca  la  labor  pionera  que  ha 
tenido en la elaboración de Planes de Movilidad el CERTU ahora CEREMA (Centre d'études et 
d'expertise  pour  les  risques,  la  mobilité,  l'environnement  et  l'aménagement,  Centro  de 
estudios y experimentación en movilidad, medio ambiente y ordenación del territorio francés). 
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Pero  también  existen  plataformas  europeas  que  han  dado  apoyo  técnico  y  financiero  a  los 
municipios para la elaboración de sus planes, entre las que se encuentra el Proyecto BUMP, la 
plataforma  Eltis,  la  plataforma  EPOMM,  y  en  especial  el  Proyecto  CIVITAS  en  el  que  ha 




Destaca  entre  la  documentación manejada  las  experiencias  en  las  ciudades  de  otros  países 
europeos; ha sido de interés conocer qué instrumentos se han utilizado, qué metodologías se 
han aplicado, y qué resultados han tenido. Para ello se ha recurrido tanto a la revisión de las 
fuentes  de  cada  uno  de  ellos,  como  a  los  artículos  ya  publicados,  jornadas  sobre  las 
experiencias  en  países  y  municipios  concretos.  Pero  también  se  han  llegado  a  analizar  los 
planes de las ciudades principales donde se pusieron en marcha en Francia, Reino Unido, Italia, 
Alemania, Países Bajos y Dinamarca. Estos países han aportado a la investigación la experiencia 
de  los primeros ensayos de planificación  integral de  la movilidad, momentos  iniciales en  los 
que  se  habían  ensayado  algunas  propuestas  y  hoy  día  han  permitido  recoger  las  buenas 
prácticas pero también los errores iniciales.  
 
En relación con  la  implantación de  los PMUS en España se ha revisado su puesta en marcha 
desde  2004  con  la  aprobación  de  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética  y  de  los 
sucesivos Planes de Acción. Así como el funcionamiento de los PMUS una vez que el IDAE abrió 
sus líneas de ayudas económicas y técnicas. Se han utilizado los Informes de Justificación de las 
Subvenciones  para  configurar  el  panorama  de  los  PMUS  en  cada  una  de  las  Comunidades 
Autónomas. Además de estas  fuentes primarias,  se han usado  también algunos documentos 






la  Comunidad  de  Madrid  (Consorcio  Regional  de  Transportes)  y  del  Gobierno  Vasco  (Ente 
Vasco de la Energía) y de los propios Ayuntamientos. Igualmente, se ha recogido la opinión de 
aquellas personas que participaban en los respectivos Consejos de Movilidad de los Planes de 










Las  entrevistas  se  llevaron a  cabo en diferentes momentos:  las primeras  se  realizaron entre  
2013 y 2014, pero se han incluido también otras realizadas en 2016. Los cambios políticos en el 





finalidad  de  contar  con  opiniones  diversas.  Las  entrevistas  fueron  grabadas,  con  el  lógico 













se  inserta uno de  los planes objeto de análisis,  se ha contado con  los datos ofrecidos por el 




suministrado  los  datos  sobre  la  firma  del  Convenio  de  Colaboración  así  como  el  estado  de 
elección de  los Planes. Las entrevistas en profundidad con el responsable del  IDAE, así como 
con  los responsables de  los órganos de  las dos comunidades autónomas donde se sitúan  los 
casos de estudio  también han  suministrado  información para caracterizar  la  situación de  los 
PMUS en el ámbito autonómico.  
 
Para  estudiar  los  PMUS  de  Getafe  y  San  Sebastián‐Donostia  se  ha  acudido  a  las  fuentes 
municipales. En Getafe, la información proporcionada por la Oficina de la Movilidad, los datos 
disponibles  en  su web,  las  noticias  de  la  prensa  local  y  las  páginas web  de  las  asociaciones 
implicadas. En el municipio donostiarra, el Departamento de Movilidad y sus diferentes áreas 
han suministrado información detallada sobre cada uno de los aspectos que analizados en la 
investigación.  Además,  el municipio  cuenta  con  un Observatorio Urbano  que  dispone  de  un 








universo  comprende  exclusivamente  las  personas  entre  14  y  80  años.  En  ambos  se  han 







de  los Mapas Estratégicos de Ruido  (MER). Los Planes de Acción contra el  ruido de Getafe y 
San Sebastián‐Donostia fueron consultados en el Sistema de Información de la Contaminación 
Acústica  (SICA)  gestionado  por  el  CEDEX  perteneciente  al  Ministerio  de  Fomento.  De  este 
Ministerio también se han utilizado los datos correspondientes   a  las Grandes Áreas Urbanas 
entre  las  que  se  encuentran  los  dos  casos  de  estudio.  El  Ministerio  de  Fomento  ha 
suministrado igualmente información sobre las características de la red viaria y ferroviaria, su 
dimensión  y  la  evolución  de  la  demanda.  Algunos  datos  han  sido  completados  con  las 
memorias correspondientes de los distintos operadores de transporte colectivo.  
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Por  supuesto,  no  puede  olvidarse  el  gran  volumen de  información  que  proporciona  para  su 
consulta el Instituto Nacional de Estadística en cuanto a la dinámica demográfica: la encuesta 









Las  estadísticas de  las  comunidades  autónomas de Madrid  y  del  País Vasco,  a  través de  sus 
Institutos  Estadísticos  también  han  suministrado  un  buen  volumen  de  información  tanto 
regional como municipal. El portal estadístico de la Comunidad de Madrid cuenta con el Banco 
de Datos  Estructurales  que  facilita  información  agrupada de  interés  regional,  con un  amplio 
número  de  series  organizadas  por  temas,  dentro  de  este  se  encuentra  el  Banco  de  Datos 
Municipal Almudena y el Banco de Datos de Vivienda, que han sido de enorme utilidad en esta 
investigación.  Por  otro  lado,  la  Dirección  General  de  Urbanismo  de  la  Consejería  de Medio 
Ambiente, Administración Local y Ordenación del Territorio ha permitido acceder al sistema de 













estadísticos  de  accidentes  para  valorar  su  evolución.  Se  ha  utilizado  la  información  del 
departamento  de  planeamiento  urbanístico municipal  Udalplan,  y  la web  de  cartografía  del 






por  la Comunidad de Madrid con  los  Informes anuales elaborados por Ecologistas en Acción, 




encuentra  ya  en  el  Anuario  estadístico  de  la  Comunidad  de  Madrid.  El  departamento  de 
Urbanismo  del  Ayuntamiento  dispone  en  su  web  de  información  documental  sobre  el 
planeamiento  urbanístico,  así  como  sobre  las  ordenanzas  municipales.  Otros  datos  que 
hubieran  servido  para  la  investigación,  pero  a  los  que  ha  sido  imposible  acceder,  están 
relacionados  con  las  características  del  estacionamiento,  la  siniestralidad  del  tráfico,  las 
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características  del  viario,  de  la  red  ciclista  o  de  las  características  básicas  de  los  distintos 
barrios getafenses.  
 
San  Sebastián‐Donostia  cuenta  con  una  buena  base  de  datos  municipal,  ya  sea  por  la 
existencia  de  diversos  observatorios,  o  por  la  presencia  de  información  en  las  áreas 
relacionadas con la movilidad y el urbanismo. La sociedad pública municipal Fomento de San 
Sebastián se dedica a la promoción y al desarrollo económico y social de la ciudad y desarrolla 
una  importante  actividad  estadística  municipal.  En  concreto,  cuenta  con  el  Observatorio 
Urbano, que ha permitido acceder a información detallada, en algunos casos a nivel de barrio, 





La  Fundación Cristina  Enea del Ayuntamiento donostiarra  cuenta  con dos observatorios que 
han proporcionado importantes datos. Por un lado, el Observatorio de la Bicicleta que registra 
anualmente  los  datos  referentes  a  las  infraestructuras  ciclistas,  el  uso  de  la  bicicleta  en  la 
ciudad  y  las  actividades  relacionadas  como  las  txitas  o  las  bicis  públicas.  Finalmente,  el 
ayuntamiento de San Sebastián cuenta además con el Observatorio de  la Sostenibilidad que 
ofrece datos anuales sobre  los principales  indicadores de medición de  impactos ambientales 
en el ámbito urbano.  








desde  las  estrategias  diseñadas  por  la  Comisión  Europea,  como  los  proyectos  y  programas 
destinados  a  financiar  iniciativas  que  colaboren  a  la  sostenibilidad  de  la movilidad.  Por  otra 
parte, se revisa  la planificación de  la movilidad en aquellos países que fueron pioneros en  la 
implantación de planes  de movilidad,  y  donde  ya  se  están desarrollando planes  de  segunda 
generación.  
4.1. Introducción  
Tras  varias  décadas  de  padecer  los  problemas  generados  por  el  tráfico  motorizado,  las 
ciudades de todo el mundo se vieron en la necesidad de introducir de forma paulatina medidas 
alternativas  que  pudieran  revertir  una  situación  cada  vez  más  preocupante.  Desde  que  en 
Estados  Unidos  a  principios  del  siglo  XX  comenzaron  a  segregarse  los  distintos  modos  de 
transporte, y se crearon vías libres de coches, han sido varias las soluciones propuestas hasta 
llegar a las actuales restricciones del tráfico motorizado. Las diferencias evidentes entre tantas 
iniciativas  han  dependido  entre  otros muchos  elementos  del  nivel  de  urbanización  de  cada 
ciudad,  de  la  predisposición  cultural  de  la  sociedad  que  las  habita,  y  de  las  circunstancias 
económicas de cada país. 
 
Las ciudades han vivido un  largo proceso desde que  las  infraestructuras viarias empezaron a 
inundar de coches el espacio público (las calles, las plazas, incluso las aceras, etc.), provocando 
un conflicto que penalizaba siempre a los más vulnerables. Su consecuencia más directa fueron 
los  atropellos  de  peatones  o  los  problemas  de  salud  ocasionados  por  la  contaminación 
atmosférica  y  acústica.  Y  todo  ello  mientras  las  administraciones  contribuían  a  esta 
preocupante  situación  al  dar más  espacio  al  automóvil.  En  etapas más  recientes,  no  sólo  la 
ciudadanía,  sino  también  los  propios  gobiernos  locales  han  reaccionado  ante  una  situación 
cada  vez  más  alarmante.  Las  administraciones  públicas  se  han  visto,  obligadas  a  poner  en 
práctica las directrices sobre calidad del aire o sobre reducción de la siniestralidad que fijaban 
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Naciones  Unidas  publicó  el  documento  Planificación  y  diseño  de  una  movilidad  urbana 
sostenible:  orientaciones  para  las  políticas.  Informe Mundial  sobre  Asentamientos  Humanos 
2013  (ONU  Hábitat,  2009)  que  identificaba  el  transporte  sostenible  como  uno  de  los 
principales pilares de un desarrollo urbano. Entre las recomendaciones que se hacían estaban: 
reducir las distancias, hacer más accesibles los modos de transporte sostenibles, crear áreas de 
uso  mixto  que  frenaran  la  zonificación,  y  mejorar  la  gobernanza  mediante  procesos 
participativos con  todos  los agentes  implicados. En  la Asamblea General de Naciones Unidas 
celebrada en Quito en 2016 se aprobó una Nueva Agenda Urbana  junto a  la Declaración de 
Quito  sobre  Ciudades  y  Asentamientos  Sostenibles  para  todos.  En  el  punto  50  de  esa 
declaración los países firmantes se comprometían a “alentar la interacción y la competitividad 
entre  zonas  urbanas  y  rurales  mediante  el  fortalecimiento  de  la  movilidad  y  el  transporte 
sostenible  y  las  redes  e  infraestructura  de  tecnología  y  comunicaciones  sobre  la  base  de 
instrumentos  de  planificación  fundados  en  un  enfoque  urbano  y  territorial  integrado” 
(Asamblea General de Naciones Unidas, 2016).  
 
Por  su  parte,  la  Asociación  Internacional  de  Transporte  Público,  UITP,  elaboró  en  2014  el 
documento  Puntos  de  Acción  para  el  Transporte  Público  (UITP,  2014)  que  apoyaba  este 
planteamiento:  “se  trata  de  demostrar  la  necesidad  de  disponer  de  Planes  Integrados  de 
Movilidad (PIM) para aportar las recomendaciones  en relación al transporte público”.  
 
Que  las  instituciones  internacionales  asuman  enfoques  globales  e  integrados  en  la 














Aunque  la  idea  fue  pronto  abandonada,  a  mediados  de  los  años  ochenta  los  colectivos  en 
defensa de los peatones y de los ciclistas, los grupos ecologistas y las asociaciones de vecinos 
propusieron la recuperación del Día sin Coches en algunas ciudades europeas. El domingo 20 
de  septiembre  de  1987  se  celebró  en  toda  Europa,  y  con  el  patrocinio  de  la  entonces 
Comunidad Europea, esta jornada sin automóviles. Durante los años siguientes continuaron las 
protestas  contra  la  invasión  de  coches  en  las  plazas,  las  aceras  y  los  paseos,  donde  la 
circulación y la estancia peatonal se veían claramente marginadas por la dominante presencia 
de  los  vehículos.  Una  situación  a  la  que  habría  que  añadir  los  perjuicios  para  la  salud 
provocados por la emisión de contaminantes atmosféricos y acústicos.  
PILAR VEGA PINDADO 
 51
 
Eran muchas  las voces que proponían  soluciones para  racionalizar el  tráfico y proteger a  los 
más  débiles.  Como  consecuencia  de  aquellas  acciones  el  Parlamento  Europeo  aprobó  en  la 




Unos  años  más  tarde,  el  Libro  Verde  sobre  medio  ambiente  urbano  (Comisión  de  las 
Comunidades Europeas, 1990) señalaba por vez primera la necesidad de modificar el reparto 
modal  en  la  movilidad  de  las  ciudades  europeas.  Para  ello  aconsejaba  restringir  el  uso  del 





Europea  sobre  Ciudades  Sostenibles,  1994).  Las  ciudades  signatarias  se  comprometían  a 
participar  en  las  iniciativas  locales  del  Programa  21  de  Naciones  Unidas  (Conferencia  de 
Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo, 1998) y a promover iniciativas favorables 
al desarrollo sostenible, así como a iniciar una Campaña de Ciudades Europeas Sostenibles3. A 





Reikiavik  en  Islandia,  Bath  en  el  Reino  Unido,  y  La  Rochelle  en  Francia.  En  relación  a  estos 
primeros  intentos  por  demostrar  las  ventajas  de  la  ciudad  sin  coches  Salvador  Fuentes, 
responsable del primer Día sin coches en Barcelona, explicaba lo siguiente:  
 




septiembre  de  1998,  y  salió  muy  bien.  La  Rochelle  sin  coches  […]  y  fue  un  exitazo.  El 
gobierno  francés  impulsó  aquel  experimento  y  al  año  siguiente  un  centenar  de  ciudades 
ponen en marcha el día sin coche” (Salvador Fuentes, 2018). 
 
Estas  pequeñas  acciones  complementaban  las  iniciativas  de  los  gobiernos  hacia  la 
sostenibilidad.  En  1992,  durante  la  celebración  de  la  Cumbre  de  la  Tierra,  se  suscribió  la 
Convención  Marco  de  las  Naciones  Unidas  sobre  el  Cambio  Climático  (CMNUCC)  que 
desembocaría  en  la  firma  del  Protocolo  de  Kioto  en  1997.  El  Protocolo  fijaba  en  un  5%  la 
reducción de gases de invernadero entre 2008 y 2012 respecto al escenario de 1990, que en el 
caso  de  la  Unión  Europa  era  de  un  8%  (permitiendo  a  España  incrementar  un  15%).  Este 
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ambiente urbano (Comisión Europea, 2006), cuyo punto 5.2 se ocupaba de lo que en aquellos 
momentos  se  denominaban  “planes  de  transporte  urbano  sostenible”.  Ya  se mencionaba  la 
necesidad  de  prever  inversiones  financieras  en  la  planificación  a  largo  plazo,  así  como  la 
obligación de incluir a todos los modos de transporte, teniendo en cuenta los usos del suelo y 
el  ámbito  competencial  de  cada  administración.  Contemplaba  también  propuestas  que 
mejorasen  la  seguridad  vial  y  el  medio  ambiente,  y  señalaba  que  las  soluciones  habían  de 







centro  del  debate  y  potenciaba  los modos  no motorizados  y  el  transporte  público.  Un  año 
después,  la  Comisión  presentó  una  comunicación  sobre  Eficiencia  Energética:  alcanzar  el 
objetivo del 20%  (Comisión Europea, 2008a), que  recogía  los objetivos del Libro Verde sobre 
Eficiencia Energética (Comisión Europea, 2008b). Las autoridades europeas se comprometían a 
reducir el consumo de energía primaria en un 20% y para ello era necesaria la revisión de los 






todo  ello  en  el  transporte.  Entre  los  objetivos  figuraba  la  apuesta  por  los  transportes 
ambientalmente más sostenibles. Ese mismo año, sacó a la luz el Plan de Acción de Movilidad 
Urbana (Comisión Europea, 2009) donde presentaba un marco coherente para el  impulso de 
iniciativas  europeas  sobre  movilidad  urbana,  respetando  el  principio  de  subsidiaridad.  Se 
trataba  de  convertir  las  zonas  urbanas  en  laboratorios  para  la  innovación  tecnológica  y 
organizativa e impulsar, de ese modo, cambios en las pautas de movilidad y encontrar nuevas 
soluciones  en  la  financiación  de  los  proyectos.  Uno  de  los  temas  en  los  que  se  centraba  el 
programa de medidas era  la nº 1: “acelerar  la generalización de planes de movilidad urbana 
sostenible”,  con  el  apoyo  de  la  Comisión  Europea  que  proporcionaba  “material  orientativo, 
promoviendo  el  intercambio  de  buenas  prácticas”.  Además,  introducía  la  dimensión  de  la 







contexto urbano  “deberá  animarse  a  las  ciudades  por  encima de un determinado  tamaño a 
elaborar Planes de Movilidad Urbana” (Comisión Europea, 2011). 
 













un  término  municipal  administrativo”.  Igualmente,  recogía  la  necesidad  de  pensar  en  una 




financiero  y  para  ello  se  han  confeccionado  documentos  divulgativos,  se  han  organizado 
jornadas  técnicas,  y  se  han  desarrollado metodologías.  En  tal  sentido  se  publicó  en  2013  la 
Guía  de  Desarrollo  e  Implementación  de  Planes  de Movilidad  Urbana  Sostenible  (European 
Union, 2013), un documento que señalaba las directrices a seguir, orientadas a profesionales 





de  las  Regiones  de  la  Unión  Europea,  2014).  Este  documento  de  trabajo  señalaba  la 
importancia de la movilidad urbana como pieza central de las políticas de cohesión para 2014‐
2020.  Se  pedía  a  los  Estados  que  asegurasen  la  integración  de  los  planes  en  estrategias  de 
desarrollo  urbano  o  territorial  más  amplias.  Se  impulsaba  igualmente  la  creación  de  una 
plataforma europea para el apoyo a los entes locales responsables de la planificación a través 
de  Internet  (http://www.mobilityplans.eu)  que  se  convertiría  en  un  centro  virtual  capaz  de 
apoyar a los gobiernos en el desarrollo y ejecución de los planes de movilidad, contemplando 








información  y  financiación  de  proyectos  de  diversa  índole  relacionados  con  la  transferencia 
modal de la movilidad.  
 
Por  un  lado,  esta  plataforma  europea  tenía  como  objetivo  apoyar  a  los  entes  locales 
responsables de  la planificación. Se creó un centro virtual de  información con  la  finalidad de 
ayudar al desarrollo y ejecución de los planes. Esta información se integró dentro del portal de 
Eltis5,  donde  se  ubicaba  el  Observatorio  de  la Movilidad Urbana  Europea,  creado  en  el  año 
2000, y financiado por la Unión Europea en el marco del programa Intelligent Energy Europa. 
Este  sitio  web  facilita  información  sobre  buenas  prácticas,  herramientas,  guías,  manuales, 
legislación  y  canales  de  comunicación  que  ayudan  a  los  técnicos  municipales  y  a  los 
consultores a avanzar hacia modelos de movilidad urbana sostenible. 
 
Desde  hace  años  la  Unión  Europea  ha  facilitado  financiación  para  apoyar  la  movilidad 
sostenible,  y  desde  hace  una  década  esos  fondos  se  han  canalizado  para  apoyar  proyectos 
concretos relacionados con los PMUS. Estas iniciativas tienen entre otras finalidades identificar 










Fondos  Estructurales  y  de  Inversión  Europeos  (ESI).  En  muchos  casos  estos  fondos  son 
recibidos por  las administraciones estatales,  regionales o  locales y que favorecen propuestas  
que desarrollen un PMUS; este es el caso del Plan de Movilidad de A Coruña. Esto se debe a 
que  los planes se han  identificado como un  instrumento eficaz para estimular  la trasferencia 
modal  hacia  la  sostenibilidad  y  mejorar  la  calidad  de  vida.  Otra  línea  de  financiación,  que 
también es aplicable a  los planes de movilidad, es  la  Inversión Territorial  Integrada (ITI), una 
herramienta flexible destinada a las administraciones locales  
 
Además,  la Unión Europea ha apoyado otras  iniciativas relacionadas con  la movilidad urbana 
sostenible. Desde campañas de la Comisión Europea como “Do the Right Mix” concebidas para 
fomentar  la  movilidad  urbana  sostenible,  los  Programas  de  Certificación  y  Auditoria  como 
AdvanceE o Ecomobility SHIFT. Entre  las  iniciativas se encuentra  la  financiación de proyectos 
como los que se enumeran a continuación: 
 











CH4LLENGE  (2012‐2016)7,  cofinanciado  por  el  programa  europeo  Intelligent  Energy  Europe, 
aborda  los  cuatro  retos  principales  de  la  planificación  de  la  movilidad  urbana  sostenible 
relacionados con el desarrollo e implementación de estos planes mediante la participación 
de los actores e implicación ciudadana, la cooperación de las instituciones entre sectores y 
disciplinas  diferentes,  la  identificación  de  las  medidas  políticas  más  apropiadas  y  el 
seguimiento  y  evaluación  de  los  procesos  de  desarrollo  de  los  PMUS.  En  este  proyecto 
participaron  nueve  ciudades  europeas  y  colaboraron  ocho  entidades.  En  cada  uno  de  los 





en  regiones  policéntricas. Ha  trabajado  en  seis  regiones  europeas  para  poner  en  práctica 





















de  conocimiento  y  experiencias  a  nivel  nacional  y  europeo,  así  como  facilitar  la  asistencia 
técnica  necesaria  en  esa materia  a  nivel municipal.  Se  trataba  de  una  iniciativa  paneuropea 
desarrollada  en  veinticinco  países,  cuya  finalidad  última  era  fomentar  y  consolidar  una 




CIVITAS9  se  enmarca  dentro  del  Programa Marco  de  Investigación  de  la Unión  Europea  que 
abarca desde el VI Programa Maro (2002‐2008) hasta el actual VIII Programa Marco, también 
llamado Horizonte 2020 (2014‐2020).  Con esta Iniciativa, la Comisión Europea apoya y evalúa 
la  implementación  de  las  estrategias  de  transporte  urbano  sostenible  integradas.  Los 
beneficiarios son entidades  locales, sus operadores de transporte público, otros socios como 
fabricantes  y  los  centros de  investigación. Desde  su puesta en marcha en 2002 ha prestado 





Comisión  Europea,  bajo  la  tutela  del  VII  Programa Marco  de  Innovación  y  Desarrollo  como 
Transport  Innovation  Deployment  for  Europe  (TIDE)10.  Su  objetivo  era  crear  las  condiciones 
favorables  en  las  ciudades  y  en  las  regiones  para  introducir  medidas  innovadoras  en  las 
políticas  de  movilidad  urbana.  Para  ello  manejaba  15  medidas  que  se  han  aplicado  como 
referencia  en  ciertas  ciudades  europeas.  Esto  permitía  a  los  socios  un  fácil  acceso  a  nuevas 
soluciones  viables.  Aborda  los  desafíos  clave  del  transporte  urbano  (ahorro  energético, 
descarbonización,  cambios  demográficos,  seguridad,  accesibilidad  universal  y  nuevas 




como  EPOMM11  que  desarrolla  otros  proyectos  para  hacer  la  movilidad  respetuosa  con  el 
medio ambiente, social y económicamente justa. Para ello apoya el intercambio de ideas para 
la gestión de la movilidad entre países europeos, e intenta convertirse en el socio principal de 





locales  y  regionales  europeas  cooperen  para  promover  políticas  de  movilidad  sostenible 
mediante soluciones innovadoras para el transporte. Tiene su sede en Bruselas y trabaja en la 
innovación  e  implementación  de  diversas  medidas  de  movilidad  urbana  sostenible.  Actúan 
como vínculo entre  los municipios europeos,  las  instituciones  y  los políticos  (Barrera, 2015). 
                                                            
9 CIVITAS: Cleaner and better transport in cities, disponible en http://www.civitas.eu 10 TIDE, Transport Innovation Deployment for Europe, disponible en https://cordis.europa.eu/project/rcn/104889_en.html 11 EPOMM, European Platform on Mobility Management, disponible en http://www.epomm.eu/index.php 
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Las  ciudades  cooperan  para  desarrollar  tecnologías  y  políticas  innovadoras  que  fomenten  el 
transporte  local.  Tienen  como  objetivo  mejorar  ese  transporte  a  través  de  estrategias 
integradas que tengan en cuenta los aspectos socioeconómicos y ambientales. A tal fin, apoya 
el  intercambio  de  experiencias  y  la  transferencia  de  conocimientos  entre  las  autoridades 




iniciativas favorables a  la movilidad sostenible. Sin embargo, no es fácil comprender  la  lógica 
de  estas  propuestas  y  la  forma de  acceder  a  ellas:  hay duplicidad de  tareas  y  actividades,  y 
descoordinación  de  los  diferentes  proyectos  y  programas.  Esta  confusión  se  recoge  por  la 
propia  Comisión  de  Transporte  y  Turismo  (Parlamento  Europeo,  2015)  en  el  Informe  sobre 
movilidad urbana sostenible. En ese documento se indica que “se deben hacer esfuerzos en la 
coordinación de los proyectos de la Unión Europea para mejorar la  integración de las ciudades 
en  las  experiencias  prácticas  para  que  sirvan  para  el  trabajo  futuro”.  El  informe  señala  que 
deberían elaborarse estudios accesibles a la mayoría de los interesados, que de forma sencilla, 
facilitaran la concesión de las ayudas, tanto a la ciudadanía como a las autoridades. Insta a que 
cada  estado  miembro  clarifique  en  su  seno  el  mapa  de  los  programas  activos  y  se  eviten 









medidas  de movilidad  sostenible,  así  como  el  desarrollo  de  la  segunda  generación  de  estos 








Loi  D´Orientation  des  Transports  Intérieurs  (LOTI)  que  desarrollaba  los  Planes  de 
Desplazamientos  Urbanos,  la  primera  figura  de  planificación  que  fue  más  allá  de  la  simple 
ordenación  del  tráfico.  Su  objetivo  era  racionalizar  el  uso  del  automóvil  y  fomentar  la 





indispensable  para  recibir  subvenciones  en  materia  de  transporte  público.  Sin  embargo, 
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además,  seguía  sin  modificarse  la  política  general  de  la  movilidad  y,  por  otra  parte,  estos 
primeros  planes  carecieron  de  evaluación.  En  1986  tuvo  lugar  un  cambio  de  gobierno  que 








las  aglomeraciones  con  más  de  100.000  habitantes.  Al  mismo  tiempo,  el  CERTU14,  un 
organismo público encargado de las redes de transporte, elaboró una guía metodológica que 




En 2001, 58 aglomeraciones  francesas  contaban  con un PDU, pero una veintena de ellos no 




mismo  tiempo,  recuperar  el  centro de  la  ciudad  pero permitían  desarrollos  dispersos  en  las 
periferias  que  incrementarían  necesariamente  el  tráfico motorizado.  En  2006  se  realizó  una 
primera  revisión  de  los  PDU donde  se  reflejan  esta  situación  y  señala  las  formas  futuras  de 
actuación para lograr mejores resultados; para ello será necesario trabajar con los diferentes 
actores implicados  de forma más práctica y con los técnicos de las administraciones. Se pone 








generación de PDUs. Aunque existe una metodología previa,  cada ciudad  la utiliza de  forma 
distinta,  adaptándola  a  sus  características.  Por  ejemplo,  el  segundo  PDU de  la  Île  de  France 









Sin  embargo,  otros  planes  de  esta  segunda  generación,  como  el  del  área metropolitana  de 
Marsella para el periodo 2013‐202316, retroceden en algunos aspectos, como lo demuestra la 














pautas  más  sostenibles  (reducción  en  el  uso  del  coche,  aumento  de  la  frecuencia  del 
transporte  colectivo,  vuelta de  la bicicleta  a  la  ciudad o mejora de  la  accesibilidad). De esta 
forma, algunas ciudades de tamaño medio se han animado a iniciar procesos de planificación 
similares  de  forma  voluntaria.  No  obstante,  persisten  algunas  dificultades  entre  las  que 
destaca  la  integración  del  PDU  en  la  planificación  urbana,  la  escasa  participación  de  los 
numerosos  agentes  implicados,  y  la  cooperación  entre  esos  agentes  y  las  entidades 
operadoras  del  transporte.  Entre  los  fracasos  se  encuentra  el  aumento  del  tráfico  en  la 




En 1997  la  llegada  al  gobierno del  partido  laborista  supuso una apuesta  por  una política  de 
reformas  en  el  transporte.  En  julio  de  1998  se  publicó A  new Deal  for  Transport:  Better  for 
Everyone,  el  Libro  Blanco  del  Transporte  en  el  Reino  Unido  (Department  of  Environment, 





Los planes  se  iniciaron en 2000  (LTP1)  con una primera etapa que duró hasta 2008. En este 
periodo los planes se centraron en las medidas de gestión del tráfico y de la red viaria. A partir 
de  2009  se  inició  una  segunda  etapa  (LTP2)  orientada  a  lograr  un  transporte  seguro  que 




población  para  ello,  y  con  un  horizonte  temporal  de  cinco  años.  Su  financiación  quedaba 
condicionada a una revisión anual y al cumplimiento de los objetivos. El plan debía diseñar las 
políticas municipales  en  un  escenario  a  diez  años,  incluyendo una  lista  de  indicadores,  y  un 
marco financiero para la realización de las medidas. La financiación corría a cargo del Gobierno 





Local  Plans  que  ya  han  sido  revisados  por  tercera  vez;  así  sucede  con  el  plan  del  Greater 
Manchester (2011‐2026)17, una iniciativa muy participada, donde se han tenido en cuenta las 
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Esto ocurre también en el Local Plan de West Midlands (2011‐2026),18 gestionado por la ITA, la 
West  Midlands  Integrated  Transport  Authority,  responsable  de  formular  la  política  de 
transporte público. Esta iniciativa cuenta con una participación activa, aunque tal cosa no sea 
un  requisito  legal,  pero  no  se  conoce  un  proceso  de  evaluación  o  seguimiento  de  la 
implantación. Uno de los objetivos principales del plan es contar con financiación para lo que 
es  necesario  detallar  las medidas.  Sin  embargo,  al  igual  que  en  el  caso  de Manchester,  las 
iniciativas  propuestas  para  los modos  no motorizados  son muy  genéricas,  mientras  que  las 







no  los  ejecuten.  Al  tiempo  se  aprobó  una  normativa  ambiental  que  identificaba  áreas 
contaminadas  donde  era  obligatorio  actuar  mediante  la  elaboración  de  un  Plan  Urbano  de 





100.000  habitantes  (Legge  Nazionale,  340/2000).  Según  esta  norma,  debían  seguir  las 
directrices  nacionales  y  regionales  y  definir  los  indicadores  que  miden  la  eficacia  de  los 
distintos programas. Los PUM deben integrar otros  instrumentos sectoriales como los planes 
de tráfico o los planes urbanísticos. La ley señala que los ayuntamientos que deseen elaborar 












el  caso del PUM de Roma  (2000)20  se  trataba de un documento  fundamentalmente  técnico, 
que  no  preveía  procesos  de  participación  ni  de  divulgación,  y  que  tampoco  realizaba 
seguimiento;  las  propuestas  se  limitaban  a  marcar  directrices  generales,  sin  acciones 
detalladas y no contemplaba apenas medidas relacionadas con la movilidad no motorizada; se 
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El  PUM  de  Turín  se  aprobó  en  2008  con  un  escenario  futuro  a  202321.  Tampoco  contó  con 






El  PUM de Milán22,  aprobado en  el  2015,  fue  el  segundo  “piano” que  realizó  esta  ciudad,  y 
tenía  un  planteamiento  distinto;  ha  contado  con  un  intenso  proceso  de  participación,  tanto 
dentro  de  la  administración,  como  con  ciudadanos  y  asociaciones  diversas;  se  organizaron 
jornadas y debates, al tiempo que toda la información estuvo disponible en la página web. Las 
propuestas  se  presentaron  detalladas,  justificadas,  presupuestadas  y  acompañadas  de 
cartografía para todos los modos de transporte. En el caso del viario se proponían medidas de 
restricción  del  tráfico  con  la  implantación  de  peajes  urbanos,  la  ampliación  de  las  zonas  de 





ya  más  de  tres  décadas  de  existencia.  Aunque  los  políticos  defienden  los  documentos  e 








de  Desarrollo  del  Transporte  (Ministerio  Federal  de  Cooperación  Económica  y  Desarrollo, 
2014).  Son  documentos marco  para  la  planificación  de  la movilidad  en  el  ámbito  regional  y 
municipal y suponen una elaboración integrada, sistemática que define escenarios de futuro. 
La  clave  de  su  éxito  reside  en  que  los  procesos  para  la  toma  de  decisiones  dan  mucha 
importancia a la participación y a la planificación cooperativa (Wittwer, 2012).  
 
Aunque  no  haya  obligación  explicita  de  elaborar  un  VEP,  algunos  condicionantes  de  la 
normativa  estatal  los  convierten  en  imprescindible.  Es  el  caso  de  otras  herramientas  de 
planificación como los Planes de Uso del Suelo Urbano, o  los de Calidad del Aire o de Ruido. 
Así, por ejemplo, no puede financiarse ningún proyecto urbano de transporte a gran escala si 
no  existe  previamente  un  Plan  de Movilidad.  El  desarrollo  de  estos  planes  se  estructura  en 
cinco etapas: objetivos de la planificación, orientación de las condiciones actuales de la ciudad, 
identificación  de  los  retos  del  transporte,  evaluación  de  los  impactos,  selección  de  los 
programas de inversión, y proceso de implementación y seguimiento del impacto.  
 
Las  primeras  directrices  sobre  planificación  del  transporte  están  fechadas  en  1979,  pero  el 
cambio  de  paradigma  que  se  inició  entre  1980  y  1990  se  refleja  ya  claramente  en  las 
recientemente actualizadas directrices de los VEP que se adaptan a la propuesta de Planes de 
Movilidad  Urbana  Sostenible  de  la  Comisión  Europea.  Muchos  de  esos  planes  han  sido  ya 
revisados  y  actualizados.  Aunque  el  enfoque  de  los  primeros  VEP  se  fundamentaba  en  la 
construcción  de  infraestructuras,  en  la  actualidad  tratan  de  resolver  los  problemas  de  la 
                                                            
21 http://www.comune.torino.it/geoportale/pmus/cms 22 Agenzia Mobilità, Ambiente e Territorio, disponible en https://www.amat‐mi.it/it/documenti/piani/ 
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movilidad  desde  un  planteamiento  integral  que  incluye  todos  los  modos  de  transporte; 
plantean  una  visión  estratégica  sobre  la  movilidad  urbana  sostenible  y  cuentan  con  la 
participación de los actores clave.  
 
Cada  plan  es  implementado  según  las  características  de  cada  ciudad.  Así,  Berlín  finalizó  en 
2015 un VEP que  tenía  como objetivo  conseguir  que  el  75% de  la movilidad  se  realizara  en 
medios sostenibles. Era un plan detallado para todos  los modos de transporte, que proponía 
nuevas  infraestructuras para el  tráfico motorizado  con el  fin de  liberar  la  carga de  las  áreas 
residenciales;  planteaba  la  creación  de  1.000  plazas  de  estacionamiento  para  coches 
compartidos y la instalación de puntos de recarga para automóviles eléctricos. Aunque el plan 
fue presupuestado y está previsto su seguimiento, no incluye, sin embargo, datos actualizados 
con  la  evolución de  los diversos  indicadores.  Cuenta  con  la participación,  tanto de políticos, 
como de ciudadanos y entidades sociales, además de un comité científico. Actualmente se ha 
aprobado  un  nuevo  plan  que  define  un  escenario  para  2040,  centrado  en  medidas 
relacionadas con frenar el cambio climático desde el ámbito local. 
 
El  plan  de  Hamburgo,  aprobado  en  2011  y  vigente  hasta  2015,  contó  con  un  proceso  de 
participación  muy  estructurado:  por  un  lado,  el  Foro  de  la  Movilidad  compuesto  por  40 
personas que se reunían cada uno o dos meses, y que adoptaban decisiones por consenso; por 
otro,  el  Grupo  de  Trabajo  de  técnicos  y  empresas  de  transporte  que  estuvo  encargado  de 
elaborar el documento técnico, y de planificar y conducir el proceso de participación.  
 
El  proceso  para  la  elaboración  del  VEP  de  Bremen,  aprobado  en  2014,  contó  con  un  buen 
grado de participación mediante jornadas, reuniones en los barrios y un portal de Internet. Las 
propuestas,  claras,  contundentes  y  concretas  para  cada  área  temática  y  cada  modo  de 
transporte,  se presentaron con  fichas y  se  cartografiaron mediante una aplicación en  la  red. 
Las medidas para el vehículo privado son similares a las de otras ciudades alemanas: creación 
de  nuevas  infraestructuras  viarias,  mejoras  semafóricas  en  intersecciones  concretas, 
ampliación del aparcamiento en el  centro,  reducción de  la oferta en  los barrios,  creación de 
plazas  específicas  para  carsharing  y  aparcamientos  disuasorios  vinculados  al  transporte 
público. Una propuesta  interesante  fue  la campaña para concienciar a  los nuevos  residentes 




En  los  Países  Bajos,  la  Ley  de  Planificación  del  Tráfico  y  el  Transporte  permite  diseñar  una 
política  de  movilidad  centrada  en  un  planteamiento  territorial  y  urbanístico  que  tenga  en 
cuenta  el  transporte  (Swart,  2006).  Los  objetivos  se  centraron  en  disminuir  el  tráfico  en  un 
20%  entre  2000  y  2020  y  lograr  la  accesibilidad  “puerta  a  puerta”,  mediante  una  política 
integral por parte de los responsables de las infraestructuras y los operadores de transporte. 






las  que  deben  desarrollar  los  Planes  de  Movilidad  y  cumplir  con  los  objetivos.  Para  ello 
contaban con el presupuesto necesario para la aplicación de las medidas.  
 
El  plan  de  movilidad  de  Utrech,  aprobado  en  2006  y  aún  vigente,  se  gestó  mediante  un 
proceso muy  participado  en  el  que  los  distritos,  las  asociaciones  y  los  organismos  públicos 




los  modos  de  transporte.  En  cuanto  a  las  medidas  del  modo  viario,  estas  no  fueron  muy 





















técnico  elaborado  por  el  Departamento  de  Tráfico  y  que  se  formuló  sin  ningún  proceso  de 
participación.  El  Plan  actual  comenzó  a  elaborarse  en  2010,  fue  aprobado  en  2012  y  estará 
vigente hasta 2025. Se realizó en paralelo y en coordinación con el Climate Plan CPH2025 que 
pretendía conseguir un nivel de emisiones 0 en CO2 para 2025. Todo el proceso contó, desde 
sus  inicios,  con  un  proceso  de  participación  orientado  a  la  redacción  de  los  documentos 
técnicos.  Los  objetivos  eran,  sin  embargo,  contradictorios;  por  un  lado,  se  apoyaban  en  los 
modos sostenibles, pero por otro, proponían mejorar la red viaria y el transporte privado. Por 
otra parte,  introdujo medidas disuasorias  como  la  reducción del  estándar de máximos en el 
aparcamiento en los sectores más densos de la ciudad, la disminución de la capacidad viaria en 













transporte  que  permiten  su  desarrollo.  Igualmente  se  ha  analizado  la  importancia  que  para 
estas  iniciativas  de planificación  tuvo  la  aprobación  en  julio  de  2014 de  la  Ley  de  Economía 
Sostenible (decreto). Se ha dimensionado el peso de estos planes en el conjunto español, tanto 
en  lo  que  se  refiere  a  la  población beneficiada  como a  la  superficie  objeto  de  intervención. 







han  llevado  a  cabo en  España. A  pesar  de que  el  Estado ha  aportado el mayor  volumen de 
subvenciones para el desarrollo de estas iniciativas, y de que las Comunidades Autónomas han 




Ante  estas  lagunas  informativas,  ha  sido  necesario  poner  en  práctica  un  método  que 
permitiera una aproximación suficientemente rigurosa basada en el siguiente procedimiento: 
en  primer  lugar,  se  acudió  a  la  fuente  principal,  el  Instituto  de  Diversificación  y  Ahorro 
Energético (IDAE), que había impulsado la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética‐E4 (y el 
desarrollo  de  los  PMUS)  como  una  de  las  acciones  específicas  del  sector  del  transporte,  en 
busca de datos. Hay que recordar que el  IDAE era el organismo responsable de adjudicar  los 
recursos  financieros  a  las  comunidades  autónomas  y  que  éstas,  al  terminar  cada  ejercicio, 
tenían  que  enviar  un  informe  final  con  la  justificación  del  gasto.  Estos  documentos  debían 
incluir los datos necesarios que permitieran comprobar al IDAE, si las subvenciones se habían 
realizado  correctamente  y,  al  mismo  tiempo,  proporcionar  una  base  de  datos  actualizada 
sobre  la  situación  de  los  planes  de  movilidad.  El  Instituto  facilitaba  esta  labor  a  las 
comunidades  autónomas mediante  la  distribución  de  un modelo  tipo  para  llevar  a  cabo  las 
tareas de justificación.  
 
Entre  los datos solicitados por el  IDAE se  incluía  los siguientes: una descripción de la medida 
implantada, el procedimiento seguido para su implantación, la entidad a la que se asignaba el 














dedicaron  a  otros  proyectos.  Hay  que  señalar  que  aunque  la  fuente  proporcionaba  datos 
parciales, abría enormes posibilidades a  la  investigación. Sin  embargo, no dejaba de  ser una 
tarea  complicada,  ya  que  no  todas  las  partidas  estaban  justificadas  y,  a  pesar  de  existir  un 
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No  es  de  extrañar  que  los  propios  técnicos  del  IDAE  desconocieran  la  cifra  de  PMUS 
subvencionados  y  el  estado  de  la  ejecución  de  los mismos.  Según  cálculos  aproximados  del 
Instituto pudieran rondar el centenar de planes, pero se desconocía con exactitud cuáles eran 
los  municipios,  qué  cantidades  presupuestarias  se  habían  ejecutado  y  si  realmente  las 
subvenciones  habían  sido  justificadas  suficientemente.  El  buceo  en  los  informes  de 




existentes.  Para  ello,  se  distribuyó  inicialmente  un  cuestionario  a  todas  las  comunidades 
autónomas  que  ninguna  contestó.  Fue  entonces  cuando  se  realizó  un  rastreo  telefónico  a 
todos  los  responsables  de  las  entidades  que  gestionaban  los  Planes  de  Movilidad  en  las 





relevos  en  los  responsables  políticos  y  en  los  técnicos  del  gobierno  central  y  autonómicos 
afectaron  a  las  competencias  que  asumía  cada  una  de  las  direcciones  generales;  también 






las  subvenciones  a  los  PMUS.  Hay  que  decir  que  algunas  comunidades  autónomas 
respondieron  satisfactoriamente  a  la  solicitud  de  información  como  sucedió  con  el  Ente 
Regional de la Energía (ERE) de Castilla y León, el Consorcio de Transportes de la Comunidad 




Aunque  de  esta  forma  se  logró  completar  el  periodo  comprendido  entre  2005  y  2011,  era 
también preciso conocer qué había pasado después del  inicio de  la crisis y del recorte en las 




con  frecuencia  las  acciones municipales,  entre ellas  la  decisión de elaborar un PMUS o  la 
aprobación  del  mismo  por  el  pleno  municipal.  Este  rastreo  abarcó  desde  2011  a  2014. 
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municipios. Este  tipo de planes  se  caracterizan por  su carácter más general,  con un nivel de 
detalle municipal menor que en aquellos donde se planifica para un único municipio. Buena 













utilizado para  este  balance  corresponden  a  la  finalización de  los  planes. Únicamente  se  han 
incluido las fechas de aprobación en el pleno municipal de  los PMUS. En aquellos casos cuya 
información procedía de los listados del Ministerio de Administraciones Públicas, se trataba de 











El  gráfico  1  refleja  la  evolución  de  un  proceso  que  se  inició  con  la  elaboración  de  tan  solo 
cuatro  PMUS,  tres  de  ellos  en  la  Comunidad  de  Madrid:  dos  proyectos  piloto  (Aranjuez  y 
Getafe),  y  otro  plan  que  había  comenzado  su  fase  de  diagnóstico  enmarcado  en  proyecto 
europeo Snowball: San Fernando de Henares. La siguiente etapa es consecuencia de  la firma 
de  los  primeros  acuerdos  de  colaboración  entre  el  IDAE  y  las  comunidades  autónomas  en 
2006. En  tan solo  tres años  (2006‐2008) comenzaron a elaborarse un centenar de PMUS, un 
tiempo  que  coincide  con  el  esfuerzo  del  IDAE  por  informar,  formar  y  divulgar  estas  nuevas 




la elaboración de planes,  en el que el  IDAE  redujo  los presupuestos destinados a  las ayudas 




que  condiciona  la  recepción  de  subvenciones  para  el  transporte  público  urbano  a  que  los 
municipios beneficiarios dispusieran de un PMUS.  
 
La  evolución  de  este  proceso  ha  sido  diferente  en  las  distintas  comunidades  autónomas. 








































   2005  2006  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014  Total    %  
Andalucía    15  10 9 10 4 4 3 1 13  69  27,6 
Aragón    1  2 5 8  3,20 
Asturias      3 3  1,20 
Cantabria      1 1 2 4  1,60 
Castilla La Mancha     1 1 6 8  3,20 
Castilla y León      2 2 1 1 1 1 6 14  5,60 
Cataluña  1  2  4 4 1 3 2 8 4 9 38  15,20 
Comunidad Madrid 3    4 3 8 1 3 1 23  9,20 
Comunidad Valenciana     10 6 16  6,40 
Extremadura      1 1 1 3  1,20 
Galicia    1  1 2 1 2 7  2,80 
Baleares    4  3 3 2 12  4,80 
Canarias    1  3 1 1 1 1 8  3,20 
La Rioja      1 1  0,40 
Melilla      1 1  0,40 
Murcia      2 2  0,80 
Navarra      1 1  0,40 
País Vasco    6  2 11 3 2 2 3 2 1 32  12,8 
TOTAL  4  30  35 35 22 23 13 23 10 55  250  100% 
Fte. Elaboración propia a partir de los datos del IDAE 
 
Si  se  tiene  en  cuenta  el  número  de  municipios  cubiertos  por  los  PMUS,  se  observa  que  la 
comunidad andaluza es  la que tiene un mayor número, con 153 municipios. Hay que señalar 
que esta situación se debe al importante impulso de la Agencia Andaluza de la Energía durante 
la  época de  la  firma  anual  de  los  convenios  con  el  IDAE,  y  por  otro,  a  la  presencia  de ocho 
planes  mancomunados  (Pedroches,  Bajo  Guadalquivir,  Monachil,  Bajo  Andarax,  Levante 
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Un  Plan  de Movilidad  solo  puede  suponer  ventajas,  tanto  para  la  población  que  allí  reside, 
como  para  el  territorio  en  su  conjunto.  La  aplicación  de medidas  de  calmado  de  tráfico,  la 
reducción  del  estacionamiento,  la  ampliación  del  espacio  peatonal  y  ciclista  o  el  impulso  al 




Quienes  se  benefician  de  las  medidas  implantadas  por  los  PMUS  en  España,  es  decir  los 





concentra en  tres Comunidades Autónomas: Madrid  con un 19,4% de  la población española 

















































































































grado  de  urbanización,  la movilidad  se  ve  afectada  por  conflictos  puntuales  en  las  ciudades 
que  es  donde  se  implantan  los  PMUS.  Otro  indicador  de  interés  reside  en  contabilizar  la 
superficie  cubierta por  los planes de movilidad,  es decir,  la  superficie de  los municipios que 
cuentan  con  un  PMUS  y  cuyas  medidas  podrían  contribuir  en  la  transformación  de  ese 
territorio,  al  rediseño  de  sus  infraestructuras,  al  trazado  de  la  red  de  transporte  o  a  la 
configuración  de  las  redes  peatonales  y  ciclistas.  De  tal  forma  que  las  intervenciones 
supusieran  siempre  una  mejora  de  la  situación  de  partida,  con  reducción  de  los  impactos, 
















































En  este  mapa  puede  observarse  que  los  planes  se  han  elaborado  fundamentalmente  en  grandes 
ciudades, pero también en ciudades medias y pequeñas. Casi  todas  las capitales de provincia cuentan 
con  PMUS.  Los  primeros  planes  que  salieron  a  concurso  fueron  los  de  las  grandes  ciudades  de  la 
Comunidad de Madrid, Cataluña, País Vasco y Andalucía. A estos siguieron los de ciudades de tamaño 
medio como A Coruña, Valladolid o Valencia. Entre las ciudades de esas dimensiones, que no contaban 
con PMUS en el momento de  la  investigación,  estaba  la  ciudad de Bilbao,  que  lo  sacó a  concurso en 





un  9,8%.  Este  indicador  es  menos  ilustrativo  que  el  referido  a  la  población  que  refleja  la  elevada 
concentración de los habitantes beneficiados por estos planes en un espacio pequeño. Como ya se ha 
dicho anteriormente,  la población se  localiza en algunas grandes ciudades que ocupan poco territorio, 





















Andalucía  69  153  20.663,67  87.597,00  23,59  4,09 
Aragón  8  8  2.848,00  47.719,00  5,97  0,56 
Asturias  3  3  514,38  10.603,57  4,85  0,10 
Islas Canarias  8  28  1.665,00  7.493,00  22,22  0,33 
Cantabria  4  9  96,77  5.321,00  1,82  0,02 
Cataluña(1)  38  38  2.689,00  32.108,00  8,37  0,53 
Castilla La Mancha  8  8  3.518,00  79.463,00  4,43  0,70 
Castilla y León  14  14  2.082,60  94.226,00  2,21  0,41 
Galicia  7  7  673,00  29.574,38  2,28  0,13 
Extremadura  3  3  4.056,00  41.635,00  9,74  0,80 
Islas Baleares  12  12  1.302,00  4.992,00  26,08  0,26 
Madrid  23  23  1.860,45  8.030,00  23,17  0,37 
Melilla  1  1  12,30  12,30  100,00  0,002 
Murcia  2  2  2.049,72  11.313,00  18,12  0,41 
Navarra  1  19  398,10  10.391,00  3,83  0,08 
rPaís Vasco  32  60  3.516,08  7.234,00  48,60  0,70 
La Rioja  1  1  79,57  5.045,00  1,58  0,02 
Valencia  16  16  1.815,98  23.255,00  7,81  0,36 






Planes  de  Acción  relacionados  con  el  transporte  fue  gestionada  por  las  comunidades  autónomas 
mediante  la  firma  de  convenios  de  colaboración  anuales  con  el  IDAE.  Han  sido,  por  tanto,  las 
administraciones  autonómicas  las  que  han  impulsado  los  Planes  de  Movilidad  Urbana  Sostenible  a 
través  de  diversas  entidades.  En  unos  casos,  existen  órganos  específicos,  como  el  Ente  Vasco  de  la 
Energía,  la Agencia Andaluza de  la  Energía,  el  Instituto Catalán de  la  Energía o el  Ente Regional de  la 
Energía  (ERE)  de  Castilla  y  León.  Sin  embargo,  en  otras  comunidades  autónomas,  son  las  propias 






























El  IDAE,  entidad  dedicada  al  ahorro  y  eficiencia  de  la  energía,  asignó  a  entidades  similares  a  nivel 
autonómico (Entes, Agencias o Direcciones Generales de la Energía) con las que ya mantenía relación, la 
gestión de las ayudas. Aunque colaboró a agilizar el procedimiento, sin embargo se ha detectado cierta 
descoordinación  y  en  algunos  casos  desinterés.  Hay  que  tener  en  cuenta  que  los  ayuntamientos 
gestionan  la  movilidad  urbana  desde  concejalías  dedicadas  al  transporte  colectivo,  el  tráfico,  el 
estacionamiento o la movilidad, y que estos órganos habitualmente no tienen experiencia en temas de 
ahorro  energético.  Esto  no  quiere  decir  que  no  puedan  hacerse  cargo  de  esos  asuntos,  sino  que  sus 
técnicos no estaban formados en movilidad y tardaron en comprender estos problemas.  
 




financiando  los  Planes  de  Movilidad  desde  sus  propios  presupuestos;  estas  iniciativas  llevan 
realizándose  desde  los  años  noventa  ligadas  al  desarrollo  de  programas  sectoriales  de  las  Agendas 
Locales 21. Una situación similar sucede con las diputaciones andaluzas que han desarrollado diversos 



























recogidos  en  la  Carta  de  los  Derechos  Fundamentales  de  la  Unión  Europea  (Comunidad  Económica 
Europea,  2000).  El  artículo  37  de  la  citada  Carta  indica  que  “las  políticas  de  la  Unión  integrarán  y 
garantizarán  con  arreglo  al  principio  de  desarrollo  sostenible  un  alto  nivel  de  protección  del  medio 
ambiente  y  la mejora de  su  calidad”.  Este derecho a un medio  ambiente  limpio  y  la necesidad de  su 
protección está igualmente recogido en la Constitución Española (1978) en su artículo 45:  
 







prioridad  es  el  ciudadano,  el  “texto  constitucional  no  está  adaptado  al  presente  paradigma  de  la 








Greenpeace,  WWF/Adena,  Comisiones  Obreras,  Izquierda  Unida‐Iniciativa  per  Catalunya  Verds  y  Los 
Verdes, presentaron una propuesta de Ley de Movilidad Sostenible en el Congreso de los Diputados el 
17  julio  del  2007.  Sus  impulsores  volvieron  a  presentar  la  proposición  en  2008,  en  la  siguiente 
legislatura, pero en ambas ocasiones no fue posible avanzar en su tramitación.  
 
La  proposición  de  ley  recogía  gran  parte  de  la  estructura  y  contenidos  de  la  Llei  de  Mobilitat  de 
Catalunya  de  2003.  Se  trataba  de  una  estructura  en  cascada  de  los  distintos  instrumentos  de  la 
planificación  del  transporte.  Por  un  lado,  contemplaba  la  existencia  de  un  instrumento  global  que 
constituiría el marco estable para la planificación del transporte, en aquel momento el Plan Estratégico 
de  Infraestructuras  del  Transporte  (PEIT);  y  por  otro,  preveía  planes  sectoriales  que  definirían  las 
























En  el  ámbito  del  derecho  hay  posiciones  contrarias  a  la  necesidad  de  una  ley  de movilidad  de  rango 
estatal.  En  opinión  de  Elisa  Moreu  Carbonell,  profesora  de  la  Universidad  de  Zaragoza,  “aunque  no 
existe  una  ley  de movilidad  sostenible,  no  es  necesaria”.  Señalaba  que  hay  que  superar  el  obstáculo 
competencial  de  la movilidad  sostenible,  y  añadía  que  existe  en  este momento  regulación  suficiente 
para poder actuar; por un lado, el texto refundido de la Ley del Suelo 2/2008 que, según esta profesora, 
contiene principios y  técnicas específicas conectadas con  la movilidad; y por otro,  la Ley de Economía 
Sostenible que  regula  la movilidad  sostenible  como elemento necesario para mejorar el  cambio de  la 
movilidad, incluyendo el marco productivo.  
 
Hay  que  tener  en  cuenta  que  desde  hace  tiempo  se  ha  venido  planificando  la movilidad  urbana  con 
políticas  sectoriales.  Así,  la  seguridad  vial  se  gestiona  desde  la  DGT  del  Ministerio  del  Interior  (RD 
6/2015), mientras que la accesibilidad de las personas con discapacidad se hace a través del Ministerio 




El  catedrático de Derecho Administrativo de  la Universidad de A Coruña,  Sanz‐Larruga deja abierta  la 
posibilidad de regulación estatal, y es partidario de  la aplicación de criterios de sostenibilidad en cada 






Como  ya  se  ha  apuntado,  la  legislación  estatal  básica  cuenta  con  la  Ley  2/2011  de  4  de  marzo  de 
Economía Sostenible que regula la planificación de la movilidad (artículos 99 a 106) y recoge el espíritu 
de las directivas comunitarias y de las leyes de movilidad autonómicas aprobadas. Así en el artículo 99 






disponga  del  correspondiente  PMUS  y  a  su  coherencia  con  la  estrategia  española  de  movilidad 
sostenible. Este aspecto que, en principio garantiza  la  introducción en  la planificación municipal de  la 
sostenibilidad,  tiene  lagunas  importantes  debido  a  que  no  existen  procesos  de  evaluación  y 
comprobación de los planes entregados en el Ministerio de Hacienda y Administraciones Públicas. 
 
El  ámbito  autonómico  y  local  es  donde  se  enmarcan  las  competencias  de movilidad.  Sin  embargo,  el 













Murcia.  El  resto  de  las  comunidades  autónomas  ni  siquiera  han  avanzado  ningún  borrador  en  esta 
materia. 
 
La  Ley  reguladora  de  Bases  de  la  Administración  Local  de  1985,  en  su  artículo  25,  les  otorgaba 
competencias  en  materias  relacionadas  directamente  con  la  movilidad  como  el  tráfico,  el 
estacionamiento  de  vehículos,  el  transporte  colectivo  urbano,  pero  también  en  otras  como  la  policía 
local,  el  urbanismo,  o  el  medio  ambiente  urbano.  Hay  también  un  apartado  sobre  competencias 












































las Directrices Nacionales de Movilidad  (DNM) en  las  que han de  inscribirse  todas  las  actuaciones  en 
materia de movilidad en Cataluña.  













PMU  a  los municipios  de más  de  20.000  habitantes  que  se  incluyan  dentro  de  su  ámbito  territorial; 
igualmente  se  deberán  elaborar  Planes  de  Desplazamiento  a  edificios  públicos  o  a  empresas.  Esta 
primera Ley de Movilidad tuvo, un desarrollo normativo posterior, el Decreto 344/2006 que regulaba los 
estudios  de  movilidad  y  afectaba  a  todos  los  municipios  que  desarrollasen  un  Plan  de  Ordenación 
Urbana Municipal (POUM).  
 
Desde  entonces  han  sido  numerosos  los  planes  desarrollados  en  Cataluña.  La  ley  de Movilidad  lleva 
vigente  más  de  una  década  y  son  muchos  los  ayuntamientos  que  cuentan  con  plan  de  movilidad  e 
incluso algunos de ellos han sido ya  revisados. Es el  caso de Barcelona, que  realizó su primer Plan de 
Movilidad Urbana en 2006 y comenzó en 2012 su proceso de evaluación. En la actualidad ha finalizado 




materia de  calidad del aire,  sino que pone como objetivo cumplir  las de  la OMS que son mucho más 
restrictivas.  Igualmente,  señala  como  metas:  la  reducción  del  ruido  ambiental,  la  disminución  de  la 
accidentalidad  y  el  incremento  del  espacio  destinado  a  los  peatones.  Entre  los  aspectos  que  pueden 
destacarse  se  encuentra  su  apuesta  por  restringir  el  uso  de  automóvil,  el  impulso  a  los  transportes 
alternativos como la bicicleta y el transporte colectivo, así como los desplazamientos peatonales. Para 














obligación  a  los  municipios  que,  siendo  menores  de  20.000  habitantes,  se  vean  afectados  por  el 















La  tercera  norma aprobada  fue  la  Ley  4/2014,  de  20 de  junio,  de  Transportes  Terrestres  y Movilidad 
Sostenible  de  las  Illes  Balears  que  regula  la  ordenación  de  la  movilidad  mediante  instrumentos  de 
planificación para  implantar  formas de desplazamiento más sostenibles. Esta  ley  fija  los objetivos y el 
contenido  del  Plan  Director  Sectorial  de  Movilidad  de  las  Illes  Balears,  de  los  Planes  Insulares  de 
servicios de transporte regular de viajeros por carretera y de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.  
 
El  Capítulo  II  se  ocupa  de  los  instrumentos  de  planificación  de  la  movilidad,  cuyas  determinaciones 
prevalecerán  sobre  las  de  los  de  ordenación  del  territorio,  ordenación  urbanística,  infraestructuras  y 
transporte. En concreto, estos instrumentos comprenden el Plan Director Sectorial de Movilidad de las 




contenido,  tramitación y  revisión. Se definen como  instrumentos que  tienen  la  finalidad de ordenar y 
planificar  la movilidad  en  los  entornos  urbanos,  y  cuyo  ámbito de  aplicación  es  el municipio,  aunque 
admite la posibilidad de que varios municipios compartan un esquema de movilidad interdependiente. 










régimen  local,  estén  obligados  a  prestar  servicio  de  transporte  colectivo  urbano  de  viajeros,  es  decir 
aquellos que cuenten  con más de 50.000 habitantes. También  señala que deberían  realizar Planes de 




Como ya se ha señalado,  la Comunidad Foral de Navarra  redactó un proyecto  legislativo denominado 
Ley Foral Integral de la Movilidad Sostenible y Ordenación del Transporte, aprobado el 17 de enero de 
2011. Esta propuesta creaba instrumentos y órganos para garantizar los objetivos: el Plan Director Foral 
de  la  Movilidad  Sostenible  regulaba  los  Planes  Municipales  de  Movilidad  Sostenible  haciéndolos 
obligatorios  para  todos  los  municipios  mayores  de  10.000  habitantes.  Asimismo,  la  propuesta 
contemplaba también  la posibilidad de elaborar Planes Supramunicipales. El proyecto de  ley  incluía  la 





el  Parlamento  navarro  sobre  este  asunto  y  parece  que  no  hay  prisa  para  su  aprobación  (Diario  de 






En  2011  el  Gobierno  Vasco  inició  un  proceso  legislativo  para  iniciar  la  gradual  implantación  de  un 
modelo  de movilidad más  sostenible.  A  tal  fin  redactó  el  Borrador  del  Proyecto  de  Ley  de Movilidad 










para  los  municipios  mayores  de  20.000  habitantes  y  se  contemplaba  la  posibilidad  de  que,  si  así  lo 
deseasen, los municipios pudieran elaborar planes de forma consorciada o mancomunada. Se trataba de 
un  Plan  a  10  años,  revisable  con  carácter  bianual.  Finalmente  se  incluyeron  planes  de  movilidad  a 
centros de  actividad.  En  todas  las  figuras de planificación  se  contemplaba  la necesidad de  incorporar 
instrumentos de evaluación y de hacer un seguimiento de las medidas previstas en los planes.  
 
El  bloqueo del  proceso  legislativo que  impidió  la  aprobación de esta propuesta,  tuvo  su  causa en  los 
problemas planteados en 2012 por las Diputaciones Forales de Bizkaia y de Álava, que interpusieron un 
recurso  por  invasión  de  competencias,  y  al  hecho  de  que  posteriormente  el  Pleno  de  la  Comisión 
Arbitral declarase la pérdida sobrevenida de las cuestiones planteadas por las Diputaciones28. Aun así, el 














En relación a  los PMUS,  la propuesta señalaba que serían obligatorios para  los municipios con 20.000 
habitantes  o más,  y  para  aquellos menores  de  20.000  que  determinasen  los  Planes  Territoriales.  Los 
Planes de Movilidad serían aprobados por los ayuntamientos y requerirían del  informe favorable de la 
Consejería de Fomento y Vivienda. En caso de afectar a competencias de otras Consejerías también sería 
necesario  un  informe  preceptivo  de  esos  departamentos.  El  ayuntamiento  sometería  a  información 





Estos  planes  identificarían  los  centros  generadores  de  movilidad:  zonas  de  trabajo  con  200  o  más 

















generada.  Dichos  estudios  tendrían  por  objeto  evaluar  el  incremento  potencial  de  desplazamientos, 





La Junta abrió un proceso de  información pública de  la Ley para recoger  las sugerencias que pudieran 
realizar  los  agentes  económicos  y  sociales,  las  entidades  ciudadanas,  profesionales  y  políticas  en  un 










“más  sostenible,  eficiente  y  prestara  mejor  servicio  al  ciudadano".  Con  ese  propósito,  prevé  la 
coordinación  de  las  distintas  modalidades  de  transporte  y  recoge  necesidades  específicas  para  los 











las  organizaciones  políticas,  sindicales,  sociales  y  empresariales,  integradas  en  una  Mesa  de  la 
Movilidad,  que  debatirá  las  diferentes  propuestas  y  las  elevaran  al  Pleno  del  Ayuntamiento  para  su 
aprobación”.  Condicionaba  la  realización  del  PMUS  a  recibir  ayudas  o  subvenciones  destinadas  al 
transporte publico contempladas en los presupuestos del Principado.  
 






El  22  de  octubre  de  2010  el  Consejo  de  Gobierno  aprobó  el  Anteproyecto  de  Ley  de  Movilidad  y 
Transporte de Viajeros por Carretera de la Región de Murcia. El texto tenía como finalidad establecer en 
un marco  jurídico  y  administrativo  común  para  planificar  y  ordenar  un  transporte  público  de  calidad 











deberán  integrar un PMUS, al  igual que otras  figuras del planeamiento parcial o especial  siempre que 
supongan un incremento de más de 4.000 viviendas.  
 
Asimismo  contemplaba  que,  cuando  un  plan  sufriera  una  modificación  estructural,  “se  deberán 
modificar sus planes de movilidad”. Así ocurrirá cuando un plan establezca modificaciones tales como 
“implantar centros comercial de más de 5.000 m2,  instalaciones deportivas con aforo superior a 2.000 
personas,  centros  hospitalarios  que  tengan más  de  200  camas,  centros  educativos  con más  de  1.000 
plazas o centros de trabajo con más de 500 empleados”. También se incluían los planes de transporte de 
empresas,  al  objeto  de  que  aquellas  con  un  determinado  número  de  trabajadores  “elaboren  estos 









fuera  enviado  al  resto  de  consejerías  del  Gobierno  autonómico,  a  la  Entidad  Pública  del  Transporte 
(EPT), así como a la Federación de Municipios de la Región de Murcia, al Consejo de Transportes de la 
Región, al Consejo Regional de Cooperación Local y al Consejo Asesor Regional de Consumo. Igualmente, 
se  enviaría  a  las  organizaciones  sindicales,  a  la  Federación  Nacional  Empresarial  del  Transporte  en 
Autobús  (Fenebús), al Comité Español de Representantes de Personas con Discapacidad  (Cermi) y a  la 
Federación  de  Asociaciones  Murcianas  de  Personas  con  Discapacidad  Física  y  Orgánica  (FAMDIF). 
También se consideraba la conveniencia d que pudieran hacer aportaciones la asociación Murcia en Bici, 
la  Plataforma  Carril‐Bici  Murcia,  la  asociación  Amigos  de  la  Bici  en  Murcia  (Bicimur),  la  Asociación 


















Finalmente,  es  necesario  señalar  que  ninguna  otra  comunidad  autónoma  ha  desarrollado  legislación 
específica en relación con la planificación de la movilidad, aunque en el marco normativo de ordenación 





























































































a. La  Ley  de  Economía  Sostenible  del  2011  recoge  la  obligatoriedad  de  que  los  ayuntamientos  que 
quieran  recibir  ayudas  al  transporte  colectivo  urbano  deberán  contar  con  un  PMUS.  Esto  ha 
contribuido  a  que  muchos  municipios  tengan  estos  planes  en  la  actualidad.  Sin  embargo,  los 








b. En  relación  al  marco  normativo  cabe  señalar  la  inexistencia  de  legislación  estatal  movilidad 
sostenible,  y  la  falta  de  unanimidad  sobre  si  es  necesaria  una  norma  específica,  o  basta  con  la 
legislación  existente.  Para  los  grupos  políticos,  los  sindicatos  y  las  organizaciones  ecologistas  que 
presentaron un borrador al Congreso en 2007 y 2008 esta ley necesaria, ya que serviría para clarificar 
los  instrumentos  necesarios  y  estructurar  los  órganos  adecuados  para  garantizar  la  movilidad 
sostenible. Para otros, fundamentalmente expertos en derecho administrativo, no es necesaria porque 
la legislación sectorial en materia de medio ambiente, urbanismo, transporte o discapacidad, cubre de 





regulado  este  asunto.  Cataluña,  al  contar  con  legislación  específica,  dispone  en  la  actualidad  de  un 
marco  sólido  para  desarrollar  los  PMUS,  pero  también  otras  autonomías  como  el  País  Vasco,  que 
carece de esa legislación, tienen instrumentos para poner en práctica medidas positivas. Existen otros 




sin  embargo,  no  se  han  dado  pasos  suficientes  para  modificar  el  modelo  de  movilidad  y  hacerlo 
compatible  con  los  criterios  de  sostenibilidad.  Los  avances  legislativos  son  muy  lentos  y  los 
procedimientos complicados, lo que retrasa la solución al problema global. Según algunos autores es 




A  continuación  se  analiza  la  situación  de  los  Planes  de Movilidad  Urbana  Sostenible  en  las  distintas 
comunidades autónomas. Se revisan los antecedentes de la planificación sostenible previos a los PMUS, 
la  llegada de  la  Estrategia  E4  y  la  firma de  los  convenios  de  colaboración  con  el  IDAE;  igualmente  se 
estudian  las  iniciativas,  si  las  hubiera,  que  las  propias  Comunidades  Autónomas  pudieran  haber 
desarrollado para impulsar la elaboración de PMUS. Se han inventariado asimismo los PMUS existentes 
en  cada  autonomía  hasta  2014,  y  la  importancia  que  estos  planes  tienen  para  la  población 




Andalucía  firmó  un  primer  convenio  de  colaboración  entre  la  Agencia  Andaluza  de  la  Energía  (un 
organismo  de  la  Consejería  de  Empleo,  Comercio  y  Turismo)  y  el  IDAE  en  2006  para  la  ejecución  de 
actuaciones de eficiencia energética en el marco del Plan de Acción de la E4 (2005‐2007).  
 
Los  sucesivos  convenios  y  el  impulso  de  la  Junta,  hicieron  posible  la  realización  de  69  Planes  de 
Movilidad que benefician a 153 municipios de características muy diferentes (véase mapa 2). Todas las 
capitales  de  provincia  cuentan  con  un  PMUS,  aunque  hay  que  señalar  que  algunas  como  Córdoba, 
Huelva, Almería, Sevilla y Cádiz lo han aprobado recientemente. Estas últimas lo han hecho a la luz de la 











dentro  de  Planes Mancomunados.  Hay  93 municipios  que  comparten  un  PMUS,  es  decir  una misma 
figura  de  planeamiento  que  fija  las  pautas  de  intervención  de  la movilidad  en más  de  un municipio 
(véase mapa  2).  Así  ocurre  en  la  provincia  de  Córdoba  donde  el  PMUS  de  la Mancomunidad  de  Los 
Pedroches agrupa a 14 municipios. En la provincia de Almería hay tres planes mancomunados: Levante 
Almeriense,  con  14  municipios;  la  Mancomunidad  del  Valle  de  Almanzora,  con  24  municipios;  y  la 
Mancomunidad  del  Bajo  Andarax,  con  siete.  En  Cádiz  el  PMUS  de  la  Mancomunidad  del  Bajo 
Guadalquivir señala  las estrategias de movilidad para ocho municipios. En Granada,  la Mancomunidad 









del  Bajo  Andarax.  Finalmente,  Jaén  cuenta  con  un  Plan  de Movilidad  (Diputación  Provincial  de  Jaén, 
2001)  que  integra  a  los  municipios  del  área  metropolitana,  siendo  en  este  caso  el  Consorcio  de 
Transporte Metropolitano, responsable de la puesta en marcha de este PMUS31.  
 
En  definitiva,  los  Planes  de  Movilidad  en  Andalucía  benefician  a  casi  cinco  millones  de  personas 































Málaga  7  7  992.101  1.621.968  61,17  1.003,83  11,4  8.775 
Córdoba  7  27  522.175  799.402  65,32  4.624,00  52,7  7.436 
Huelva  7  7  238.466  519.229  45,93  1.848,52  21,1  13.771 
Jaén  11  23  433.105  659.033  65,72  4.600,00  52,4  12.647 
Almería  6  48  552.265  701.688  78.71  3.993.00  45.5  10.128 
Sevilla  11  11  1.109.268  1.941.355  57,14  2.225,32  25,4  13.496 
Granada  11  16  487.190  919.455  52.99  1.834.00  21.6  7.308 
Cádiz  9  14  370.705  1.240.175  29,89  1.376,00  15,7  14.036 




para  implantar  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética  E4.  Antes  de  estas  ayudas  no  se  tiene 
constancia  del  desarrollo  de  ningún  plan  de  movilidad  urbana  con  carácter  integrador  que  pudiera 




de  Andalucía,  2004)  que  identificaba  los  principales  retos  asociados  a  la  sostenibilidad.  Diez  años 






la movilidad  urbana  y,  al mismo  tiempo, mejorar  la  calidad  ambiental.  En  este  sentido Ciudad  21 ha 
contribuido  a  la  financiación  de  diversos  Planes  de  Movilidad  Urbana  Sostenible.  Igualmente,  ha 
colaborado en actividades de difusión de la movilidad sostenible entre los municipios, distribuyendo la 
Guía para la elaboración de Planes de Movilidad Sostenible en los municipios de Andalucía adheridos al 







“que  la  movilidad  y  el  transporte  se  conviertan  en  factores  decisivos  para  la  calidad  de  vida,  la 
cohesión social y el progreso; el incremento de la accesibilidad especialmente para los más débiles; la 
recuperación  del  espacio  público  como  lugar  donde  convivir,  mejorar  la  eficiencia  energética  del 




Entre  las  líneas  de  actuación  que  proponía  esta  Estrategia  estaba  potenciar  una  nueva  cultura  de  la 
movilidad que estimulara los patrones de desplazamiento más sostenibles, y elaborar una Estrategia de 
Movilidad Sostenible en Andalucía en la que colaboraran todos los organismos implicados y permitiera 
coordinar diferentes propuestas.  Esta  iniciativa  apostaba abiertamente por  las políticas de  transporte 
sostenible  mediante  Planes  de  Movilidad  en  los  distintos  ámbitos  metropolitanos,  provinciales  y 
municipales.  





El  Plan  de  Infraestructuras  para  la  Sostenibilidad  del  Transporte  en  Andalucía  2007‐2013,  PISTA 
(Consejería  de  Obras  Públicas  y  Transportes  de  la  Junta  de  Andalucía,  2008),  significó  un  avance 
respecto al Plan de Infraestructuras anterior (Consejería de Obras Públicas y Transportes de la Junta de 
Andalucía,  1999),  al  incorporar  aspectos  relevantes  para  avanzar  hacia  una  nueva  cultura  de  la 
movilidad  urbana  con  los  Planes  Movilidad  como  instrumento  de  planificación.  Sin  embargo,  la 
propuesta no ponía en cuestión el modelo de movilidad basado en grandes  infraestructuras  logísticas, 
transporte  de  mercancías  y  potentes  sistemas  de  transporte  metropolitanos,  grandes  generadores, 
todos ellos, de un modelo insostenible.  
 
En  paralelo  se  redactó  el  Plan  Andaluz  de  Sostenibilidad  Energética  (PASENER)  2007‐2013  (Junta  de 
Andalucía,  2007b).  Este  plan  inició  el  camino  hacia  un  nuevo  modelo  energético  e  incluía  en  sus 
programas  el  fomento  de  Planes  de  Movilidad  Sostenible  tanto  para  el  ámbito  urbano  como 
metropolitano, con el objetivo de asegurar la accesibilidad mediante el transporte público y los medios 
no motorizados  (medida M‐A5).  En octubre  de  2015  se  aprobó  la Estrategia  Energética  de Andalucía 









Por otro  lado, Andalucía ha  trabajado en el desarrollo de un marco normativo que permita apoyar  la 
planificación de la movilidad sostenible. En la Ley 2/2007, de 27 de marzo, de fomento de las energías 






















de ese anteproyecto mediante una  serie de  instrumentos de planificación  como el Plan de Movilidad 
Sostenible de Andalucía en las distintas Áreas. En 2012 impulsó los Planes de Transporte metropolitano 
de  las Áreas de Sevilla y de Granada, en 2013  los de Bahía de Cádiz y Málaga, y en 2014  los de  Jaén, 
Huelva, Córdoba, Campo de Gibraltar y Almería.  
 











del  país.  Uno  de  los  requisitos  es  que  cuenten  con  una  evaluación  energética,  sean  viables  técnica  y 
económicamente, haya compromiso para ejecutar las medidas que se incluyan, y el Plan cuente con la 
aprobación de los órganos municipales competentes. La Agencia de la Energía ha distribuido una parte 
importante  de  las  subvenciones  entre  las  Diputaciones  Provinciales,  que  a  su  vez  cuentan  con  sus 





como  mancomunidades,  consorcios  metropolitanos,  o  con  la  propia  Junta  de  Andalucía.  Además, 
algunos  de  los  proyectos  subvencionados  por  la  Agencia  Andaluza  de  la  Energía  se  enmarcan  en  el 
Programa  de  Incentivos  para  el  Desarrollo  Energético  Sostenible  de  Andalucía  2009  y  han  recibido 
también financiación de la Unión Europea a través del Fondo Europeo de Desarrollo Regional, programa 
operativo FEDER Andalucía 2009‐2013; esta situación se ha dado en las provincias de Almería y Córdoba. 
Hay  también  aportaciones  de  otras  entidades;  en  algunos  casos,  como  en  la  provincia  de  Jaén,  el 
Ministerio  de  Fomento  participó  en  un  9,5%  de  la  inversión  total  de  los  proyectos.  La Diputación  de 
Córdoba contó con la financiación de la desaparecida Intelligent Energy Europe.32 
 
Aunque  todas  las diputaciones han  trabajado activamente en el  desarrollo de  la movilidad  sostenible 
municipal, entre las más activas se encuentra la Diputación de Cádiz que en 2009 puso en marcha una 
Estrategia Provincial de Movilidad Urbana Sostenible. En este marco elaboraron los Planes de Movilidad 
Urbana  Sostenible  de  municipios  menores  de  50.000  habitantes.  Además,  se  publicó  una  Guía  de 
Movilidad  Urbana  Sostenible  para  municipios  de  menos  de  10.000  habitantes  (Diputación  de  Cádiz, 




Con  la  firma  del  convenio  de  colaboración  en  2006  entre  la  Dirección  de  la  Energía  y  Minas  de  la 
Comunidad Autónoma de Aragón y el IDAE se dieron los primeros pasos en la elaboración de Planes de 
Movilidad.  La planificación de la movilidad en esta región no cuenta con instrumentos específicos para 
impulsar  la  implantación  de  los  PMUS,  pero  dispone  de  un marco  estratégico  territorial,  ambiental  y 
energético que puede apoyar estas  iniciativas. Cuenta, por un  lado,  con el Plan Energético de Aragón 




Por  otro,  la  Estrategia  Aragonesa  de  Cambio  Climático  y  Energías  Limpias  del  Gobierno  de  Aragón 
(EACCEL)  del  2009  (Gobierno  de  Aragón,  2009),  que  con  las  aportaciones  de  una  comisión 













de  movilidad  sostenible  cuando  se  refiere  a  la  forma  de  afrontar  los  retos  actuales  del  territorio 
(Decreto 202/2014).  
 
Cuenta  con ocho PMUS distribuidos en  las  tres provincias aragonesas  (véase  la  tabla 8).  La población 

















Zaragoza    960.111 17.274,30 3  3 
Zaragoza  2006  666.058 50,25 973,78    
Utebo  2014  18.429 1,39 17,90    
Calatayud  2014  20.658 1,56 154,25    
Subtotal    705.145 53,20 1.145,93 6,63    
Huesca    224.909 15.636,00 4  4 
Huesca  2011  52.555 3,97 161,00    
Barbastro  2014  17.109 1,29 107,60    
Sabiñánigo  2014  9.883 0,75 586,80    
Jaca  2014  13.121 0,99 406,30    
Subtotal    92.668 6,99 1.261,70 8,07    
Teruel    140.365 14.808,70 1  1 
Teruel  2011  35.675 2,69 440,41 2,97    
Municipios con PMUS    833.488 62,89 2.848 8  8 








Se diferencian claramente  los planes que se realizaron con el apoyo de  la E4  (que corresponden a  las 
tres capitales de provincia: Zaragoza, Huesca y Teruel), de  los que  lo  fueron posteriormente en 2014: 
Utebo, Calatayud, Barbastro, Jaca y Sabiñanigo. Todas estas iniciativas participan en el Proyecto BUMP 
(Bootsing Urban Mobility Plans), financiado por la Comisión Europea con la gestión del CIRCE, el Centro 
de  Investigación,  Recursos  y  Consumos  energéticos.  El  Centro,  con  sede  en  Zaragoza,  contó  con 
financiación europea a través del programa Intelligent Energy from Europe, y apoya a los ayuntamientos 
y  forma  a  los  técnicos municipales  para  el  intercambio  de  experiencias  en  relación  con  la movilidad 















de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética  E4.  Desde  entonces  ha  desarrollado  tres  Planes  de Movilidad  que 
corresponden a las ciudades más pobladas, Oviedo y Gijón, y Mieres que cuenta con 41.000 habitantes. 






















Gijón35  2014  275.735 51,01 181,70 1,71    
Oviedo36  2014  223.765 41,40 186,65 1,76    
Mieres  2014  41.013 7,59 146,03 1,38    
Municipios con PMUS    540.513 50,91 514,38 4,85    













La  renovación  de  los  PMUS  es  un  hecho  cada  vez  más  frecuente,  no  tanto  por  la  exigencia  que 





Ambiente  y  de  la  Fundación  Asturiana  de  la  Energía  (FAEN).  A  pesar  de  los  escasos  esfuerzos  para 
impulsar  los  PMUS,  se  han  dado  algunos  pasos  de  carácter  divulgativo  e  informativo  sobre  estas 
herramientas de planificación. En 2012 la FAEN impartió un curso formativo sobre gestión municipal de 




Por otra parte,  el Gobierno del  Principado ha dedicado parte de  sus  esfuerzos  a  elaborar una  Ley de 
Movilidad  Sostenible  y  contar  así  con  un marco  de  planificación  de  la movilidad.  En  este  sentido,  la 
Consejería de Fomento presentó en 2014 en el parlamento regional el proyecto de Ley de Transportes y 
Movilidad,  la primera norma autonómica que  se  realiza  sobre  la materia en Asturias  (2014) que  seria 
admitida  a  trámite  por  la Mesa  de  la  Cámara  y  remitida  a  la  Comisión  de  Fomento,  Ordenación  del 
Territorio y Medio Ambiente.  
 
El objetivo de esta Ley era  lograr un transporte más sostenible y orientado a  la  intermodalidad. Entre 
otros  aspectos  consagra  los  PMUS  autonómicos,  locales  y  de  empresa,  como  instrumentos  para  una 
adecuada  planificación.  Por  un  lado,  contempla  un  Plan  de  Movilidad  Sostenible  del  Principado  de 
carácter  regional,  y,  por  otro,  quiere  que  los  ayuntamientos  de  más  de  20.000  habitantes  elaboren 
PMUS, que serán visados por el Gobierno de Asturias antes de su aprobación. Estos planes abarcarían 
todos los modos de transporte, así como los de las mercancías, en todo aquello que pueda afectar a la 







En  2006  se  firmó  el  primer  Programa  de  Cooperación  entre  la  Sociedad  de  Gestión  Energética  de 
Cantabria (GENERCAN) y el  IDAE. Desde entonces se han desarrollado cuatro Planes de Movilidad que 



































Sostenibles de Cantabria  2007             
Ampuero    4.228    32,34       
Laredo    11.800    15,71       
Colindres    8.272    5,94       
Suances    8.580    24,56       
Santoña    11.222    11,53       
Arnuero    2.107    24,66       
Subtotal    46.209  14,99  114,74  40,72     
Santander  2010  175.736  57,00  34,76  12,33     
Torrelavega  2014  54.196  17,58  35,54  12,61     
Castro Urdiales  2014  32.144  10,43  96,77  34,34     
TOTAL cubierta  por PMUS    308.285  52,37  282    4  9 
Población de Cantabria    588.656    5.321,00  5,30     
 
Como  ya  se  ha  explicado,  el  origen  de  la  planificación  de  la  movilidad  con  criterios  sostenibles  se 
encuentra  en  los  procesos  de  elaboración  y  desarrollo  de  la  Agenda  Local  21.  La Mancomunidad  de 
Municipios Sostenibles de Cantabria suscribió en 2007 los compromisos de la Carta de Aalborg, entre los 
que  se  encontraba  el  sexto,  centrado  en  lograr  una  “mejor  movilidad  y  reducción  del  tráfico”.  Se 
“reconoce  la  interdependencia  entre  el  transporte,  la  salud  y  el  medio  ambiente”  señalándose  el 
compromiso de “promover firmemente los modelos de movilidad sostenibles". 
 
En  2007  la Mancomunidad  trabajó  igualmente  en  la  elaboración  de  un  Plan  Territorial  de Movilidad 
Sostenible (PTMS) que contó con el apoyo financiero de la Consejería de Medio Ambiente37, mediante la 
firma de un acuerdo de  colaboración  con  la Universidad de Cantabria,  con  la  finalidad de buscar una 
movilidad  más  racional.  Las  propuestas  se  centraron  en  la  creación  de  una  red  de  carriles  bici‐
peatonales  y  en  un modelo  de  optimización  del  transporte  escolar  y  de  empresa.  Por  otra  parte,  la 
Mancomunidad trabaja en la resolución de servicio de Préstamo de Bicis o de Coche Compartido.  
 







se  aprobó  en  junio  de  2014  un  proyecto  de  Ley  de  Transporte  de  Viajeros  por  Carretera  (El  Diario 
Montañés,  2014).  En  palabras  de  su  presidente  “la  norma  suple  un  vacío  legal”  con  parámetros  de 
calidad,  eficiencia  y  sostenibilidad.  En  relación  al  ámbito  competencial,  el  capítulo  segundo  da  un 
relevante  protagonismo  a  los  municipios.  Crea  asimismo  las  figuras  de  los  Planes  Coordinados  de 
Servicios y los Planes de Movilidad concebidos como instrumentos de planificación para una adecuada 









































Provincia de Toledo   699.136 15.370    
Talavera  201438  86.779 14,85 185,83    
Toledo  Mayo 2012  83.334 14,26 232,10    
Subtotal    170.113 29,12 417,93 11,88 2  2 
Provincia de Ciudad Real    519.613    
Ciudad Real  2014  74.960 12,83 284,98    
Puertollano  2014  50.608 8,66 226,74    
Subtotal    125.568 21,49 511,72 14,54 2  2 
Provincia de Albacete   396.987    
Albacete  2014  172.487 29,52 1.125,91    
Almansa  2008  25.024 4,28 531,90    
Subtotal    197.511 33,81 1.657,81 47,12 2  2 
Provincia de Cuenca   207.449    
Cuenca  2014  55.738 9,54 911,06 25,90 1  1 
Provincia de Guadalajara39    255.426    
Azuqueca de Henares 2014  35.335 6,05 19,68 0,56 1  1 
TOTAL cubierto por PMUS    584.265 28,11 3.518 8  8 
Castilla La Mancha   2.078.611 22,89    
 
No  hay  que  olvidar  la  importancia  que  tuvo  la  Red  de  Ciudades  y  Pueblos  Sostenibles  de  Castilla  La 
Mancha en la que están agrupados el 85% de los municipios, una muestra del compromiso de la región 
con el desarrollo sostenible. Esta Red se creó en 1991 (Santamarta Álvarez, 2005) con nueve ciudades 






jornadas  y  cursos  destinados  a  los  responsables  técnicos  y  políticos  municipales,  con  seminarios 
específicos  sobre  transporte  sostenible  en  las  ciudades  (Vega,  2000).  Entre  esas  actividades  cabe 
destacar  una  Guía  Práctica  para  el  Diseño,  Implantación  y  Desarrollo  de  las  Agenda21  Locales,  que 
orientaba  a  los municipios  sobre  aspectos  clave,  uno  de  ellos,  las  políticas  sostenibles  en  relación  al 
transporte  (Junta  de  Comunidades  de  Castilla  La  Mancha  y  Federación  de  Municipios  de  Castilla  La 
Mancha,  2003).  En  este  sentido,  algunos  ayuntamientos  han  incorporado  las  propuestas  del  Plan  de 
Acción de la Agenda 21 una línea estratégica referente a la sostenibilidad del transporte urbano. Estas 


















señala  en  su  artículo  19  a  los  Planes  de Movilidad  como  el  instrumento  encargado  de  planificar  los 
servicios de transporte en las áreas urbanas. Esta norma como es lógico muestra un concepto parcial de 












ayudas  IDAE‐ERE:  Ponferrada,  Segovia,  León,  Palencia,  El  Espinar, Medina  del  Campo  y  Salamanca.  El 

















España y una de  las mayores de Europa. Los PMUS cubren todas  las capitales de provincia y  la mayor 
parte de  la población urbana de  la  región, abarcando a  todas  las  capitales de provincia.  El 85,7% son 




La  Consejería  de  Economía  y  Empleo  gestionó  las  ayudas  para  el  desarrollo  del  Plan  de  Acción  de  la 
Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética E4+ a través del Ente Regional de la Energía (ERE). Todas las 
actuaciones se llevaron a cabo en el marco del Acuerdo de Colaboración con el IDAE, con el objetivo de 








que  otorgase  un  mayor  protagonismo  a  la  planificación  de  la  movilidad  urbana  en  Castilla  y  León. 
Dedicaba  su  capítulo  cuarto  a  las  nuevas  pautas  de  movilidad,  señalaba  la  necesidad  de  afrontar 
cambios en los hábitos de la ciudadanía para afrontar los retos de la movilidad urbana. Para ello la Junta 















Provincia de Ávila    167.015    8.050       
Ávila  2014  58.933  4,86  231,90  11,14  1  1 
Provincia de Salamanca    342.459  28,25  12.349,06       
Salamanca (2)  2011  148.042  12,21  39,34  1,89  1  1 
Provincia de Zamora    185.432  15,29  10.561       
Zamora  2014  64.423  5,31  149,28       
Benavente  2014  18.879  1,56  45,12    2  2 
Subtotal    83.302  6,87  194,40  9,33     
Provincia de Segovia    159.303  13,14  6.920       
Segovia  2007  53.260  4,39  163,59       
El Espinar  2008  9.654  0,80  205,10       
Subtotal    62.914  5,19  368,69  17,70  2  2 
Provincia de Burgos (3)    366.900  30,26  14.022       
Burgos  2014  177.776  14,66  107,08       
Miranda de Ebro  2014  36.724  3,03  101,33       
Subtotal    214.500  17,69  208,41  10,01  2  2 
Provincia de Palencia    167.609  13,82  8.052       
Palencia  20073  80.178  6,61  94,71  4,55  1  1 
Provincia de Valladolid    529.157  43,65  8.110       
Medina del Campo  2009  21.274  1,75  153,27       
Valladolid  2010  306.830  25,31  197,91       
Subtotal    328.104  27,06  351,18  16,86  2  2 
Provincia de Soria    92.221  7,61  10.306       
Soria  2014  39.516  3,26  271,77  13,05  1  1 
Provincia de León    484.694  39,98  15.581       
Ponferrada  2007  67.367  5,56  283,17       
León (1)  2008  129.551  10,69  39,03       
Subtotal    196.918  16,24  322,20  15,47  2  2 
Población cubierta    1.212.407  48,60  2.082,60  2,21     







este asunto está presente en el artículo 17 de  la  Ley de Regeneración Urbana de Castilla  y  León  (Ley 
7/2014).  La  ley  señala  que  “el  planeamiento  urbanístico  promoverá  la  movilidad  sostenible  y  el 
urbanismo de proximidad, a fin de reducir las necesidades de desplazamiento de la población y facilitar 
el  uso  y  la  eficiencia  del  transporte  público”.  Se  regula  la  obligatoriedad  de  elaborar  estudios  de 
movilidad en los nuevos desarrollos urbanos y la necesidad de plantear iniciativas que eviten los nuevos 
tráficos derivados. Sin embargo, la ley introduce nuevos estándares de estacionamiento que contradicen 
las  políticas  para  desincentivar  el  uso  del  coche;  en  ese  sentido,  exime  de  reserva  de  plazas  las 












proyectos,  el  impulso  de  PMUS,  cuya  gestión  pudiera  hacerse  conjuntamente  con  la  Administración 




























trabajando  en  la  movilidad  sostenible,  y  comenzó  a  impulsar  la  realización  de  lo  que  entonces  se 
denominaban Planes de Movilidad y Accesibilidad. Los técnicos de la Diputación trataban de convencer 
a los alcaldes de la necesidad de cambiar la movilidad hacia una nueva manera de entender el espacio 
público,  y  la  relación  de  los  distintos  modos  de  transporte.  La  financiación  que  se  otorgaba  a  los 
municipios en aquel momento era del 100 % del presupuesto.  
 
Esta  iniciativa  coincidió  con  la  puesta  en  marcha  de  los  procesos  de  Agendas  Locales  21,  que 
contribuyeron a sensibilizar y concienciar a la población sobre los problemas ambientales, pero también 
sobre los relacionados con el tráfico y el transporte. De hecho, los procesos de participación centraron 
gran  parte  de  sus  propuestas  en  la  mejora  de  la  movilidad  con  criterios  de  sostenibilidad,  que 
posteriormente  permitirían  la  confección  de  los  Planes  de  Acción  de  las  Agendas  21  que  incluían  la 
necesidad de elaborar un Plan de Movilidad. 
 






























Fue  quizá  este  ambiente  municipal  favorable  lo  que  derivó  en  la  necesidad  de  diseñar  un  marco 





El  Plan  de  Acción  de  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética  del  IDAE  fue  un  incentivo  para 
Cataluña,  que  ya  contaba  con  experiencias  previas  en  este  terreno.  Al  igual  que  otras  comunidades 




  Municipios  Cuentan con AL21  Firma Pacto de los Alcaldes 

























































































En  Cataluña  hay  en  la  actualidad  38  Planes  de  Movilidad  Urbana,  la  mayoría  en  la  provincia  de 
Barcelona,  que  cuenta  con  28.  Estos  planes  fueron  impulsados  por  iniciativa  del  Servei  de  Espais 
Naturals  y Medi  Ambient  de  la  Diputación  de  Barcelona,  aunque,  a  partir  de  2004,  esta  tarea  fuera 
asumida por el Servei de Infraestructures i Mobilitat. En la provincia de Tarragona se han elaborado seis 









Provincia y municipios Año Habitantes % Superf %  Nº PMUS
Barcelona  5.523.784 7.728,17   
Barcelona  2006  1.602.386  53,36  101,4  15,37   
Begues  2005  6.620  0,22  50,4  7,64   
Berga    16.456  0,55  22,54     
Cardedeu  2006  17.698  0,59  12,1  1,83   
Castellar del Valles    23.440  0,78  44,9  6,81   
Granollers  2008  59.930  2,00  14,9  2,26   
Hospitalet del Llobregat  2014  253.518  8,44  12,5  1,90   
La Lagosta  2008  13.430  0,45  3  0,45   
Manresa  2011  75.297  2,51  41,66  6,32   
Martorell  2011  27.895  0,93  12,8  1,94   
Mollet del Valles  2014  51.719  1,72  10,8  1,64   
Molins de Rei  2014  25.152  0,84  15,9  2,41   
Montmelo (2008‐2013)  2013  8.863  0,30  4  0,61   
Olesa de Montserrat  2012  23.543  0,78  16,6  2,52   
Parents del Valles  2014  18.733  0,62  9,1  1,38   
Rubí  2014  74.353  2,48  32,2  4,88   
Sabadell  2008  207.444  6,91  37,8  5,73   
Sant Boi del Llobregat  2007  83.107  2,77  21,5  3,26   
Sant Cugat del Valles  2012  87.118  2,90  48,2  7,31   
Sant Feliu de Llobregat  2012  43.715  1,46  11,8  1,79   
Sant Joan de Espi  2012  32.981  1,10  5,58  0,85   
Sant Just Desver  2010  16.389  0,55  7,8  1,18   
Santa Colomade Cervella  2009  8.038  0,27  7,5  1,14   
Vic  2013  41.956  1,40  30,6  4,64   
Viladecans  2014  65.358  2,18  20,06  3,04   
Vilanova i La Geltru  2014  65.941  2,20  33,99  5,15   
Vilanova del Cami (Igualada de Anoia)  2008  12.506  0,42  10,3  1,56   
Villafranca del Penedes  2010  39.221  1,31  19,7  2,99   
Subtotal    3.002.807  54,36  659,63  8,54  28 
Tarragona  800.962 6.303  
Tortosa  2007  33.932  12,43  218,5  41,45   
Tarragona  2010  132.199  48,43  57,9  10,98   
El Vendrell  2014  36.719  13,45  36,8  6,98   
Calafell  2012  24.333  8,91  20,4  3,87   
Amposta  2007  21.197  7,77  138,3  26,23   
Valls  2010  24.570  9,00  55,3  10,49   
Subtotal    272.950  34,08  527,2  8,36  6 
Girona  756.156 5.910  
Girona  2007  97.227  57,27  39,1  33,48   
Lloret de Mar  2013  38.624  22,75  48,7  41,70   
Olot  2014  33.913  19,98  29  24,83   
Subtotal    169.764  22,45  116,8  1,98  3 
Lleida  438.001 12.150  
Lleida  2011  139.176  31,78  212,3    1 
Población de Cataluña cubierta PMUS    3.584.697  47,68  1.516  4,72   





de  la Movilidad  (PDM)  en  el  ámbito  regional,  planes  específicos  para  aplicar  las Directrices  de  forma 
sectorial  en  cada  modo  de  transporte,  tanto  de  personas  como  de  mercancías;  y  por  último,  la  ley 
contempla  un  documento  estratégico  básico  en  el  ámbito  municipal:  el  Plan  de  Movilidad  Urbana 
(PMU). Además, el texto normativo propone un modelo de gestión de la movilidad mediante la creación 
de  Autoridades  Territoriales  o  Consorcios  en  cada  una  de  las  áreas,  de  forma  que  permita  la 
coordinación  del  transporte  público,  la  planificación  de  nuevos  servicios  y  la  coordinación  de  las 
distintas  integraciones  tarifarias entre  los distintos operadores, donde participaran  los ayuntamientos 
respectivos y la Generalitat de Cataluña.  
 












La  ley  propone  una  planificación  global  e  integral  de  la  movilidad  como  un  sistema  que  prioriza  los 
transportes más sostenibles (transporte público, o no motorizados), idea coherente con los principios de 
la  movilidad  sostenible,  sin  embargo  señala  claramente  que  lo  hará  “sin  renunciar  a  la 
complementariedad del transporte privado”.  
 
Por  último,  incluía  la  relación  entre  el  urbanismo  y  la  movilidad45,  de  tal  forma  que  determinaba  la 
obligatoriedad  de  Estudios  de Movilidad  Generada  en  todos  los  proyectos  urbanísticos  futuros.  Este 
aspecto se regula en el posterior Decreto 344/2006, donde se diferencian dos categorías distintas:  las 




























coste  de  la  medida  y  el  40%  restante  era  aportado  por  el  Ayuntamiento.  Existen  otros  actores 
beneficiados como las universidades, las fundaciones y las asociaciones que tienen un interés específico 
en la movilidad. Al principio, la mayor inversión provenía del Consorcio, pero con el tiempo, fueron los 










Alcalá de Henares  2009  200.468 3,82 87,72 4,78   
Alcobendas  2010  112.188 2,14 44,98 2,45   
Alcorcón  2010  170.336 3,25 33,73 1,84   
Aranjuez  2005  57.792 1,10 201,11 10,97   
Boadilla del Monte  2010  47.852 0,91 47,2 2,57   
Fuenlabrada  2009  195.864 3,73 39,41 2,15   
Getafe  2005  173.057 3,30 78,38 4,27   
Humanes  2010  19.404 0,37 19,46 1,06   
Las Rozas  2008  92.784 1,77 58,31 3,18   
Leganés  2010  186.696 3,56 43,09 2,35   
Madrid  2013  3.165.235 60,35 605,77 33,03   
Majadahonda  2010  70.359 1,34 38,47 2,10   
Móstoles  2010  205.712 3,92 45,36 2,47   
Paracuellos  2012  21.718 0,41 43,92 2,39   
Parla  2010  125.323 2,39 24,51 1,34   
Pinto  2008  47.594 0,91 62,04 3,38   
Rivas  2009  80.483 1,53 67,38 3,67   
San Fernando Henares  2005  40.781 0,78 38,86 2,12   
Torrejón de Ardoz  2008  126.878 2,42 32,62 1,78   
Torrelodones  2011  22.838 0,44 21,95 1,20   
Tres Cantos  2008  42.546 0,81 37,93 2,07   
Valdemorillo  2010  12.058 0,23 93,68 5,11   
Villaviciosa de Odón    26.911 0,51 68,05 3,71   
Población cubierta PMUS    5.244.877 81,26 1.833,93 22,84  23 


























ente  gestor,  aunque  posteriormente  las  funciones  fueron  asumidas  por  el  organismo  autonómico  el 


















ordenación  y  gestión de  la movilidad mediante una  serie  de  instrumentos  planificadores.  Esta  norma 
regula  el  ámbito  territorial  de  los  diferentes  planes  según  la  escala;  los  Planes  Supramunicipales  de 













Valencia     2.548.898 10.763    
Quart de Poblet  2007  24.944 1,14 19,60    
Paterna (2007)  2009  67.156 3,06 38,85    
Sagunto (2007)  2008  65.003 2,96 132,00    
Gandia (2017)  2014  76.497 3,48 60,80    
Torrent (2007)  2013  80.551 3,67 69,32    
Valencia (2013)  2014  786.424 35,82 134,65    
Subtotal    1.100.575 50,13 455,22 28,67  7 
Alicante     1.868.438 5.816,00    
Elche (2006)  2007  228.647 10,41 326,07    
Denia (2007)  2009  41.672 1,90 66,18    
San Vicente de Raspeig (2007) 2012  55.946 2,55 40,55    
Novelda(2007)  2010  26.292 1,20 75,70    
Alcoi (2013)  2014  59.675 2,72 129,86    
Alicante (2013)  2014  332.067 15,12 201,27    
Elda  2014  53.540 2,44 45,79    
Torrevieja(2010)  2014  91.415 4,16 71,44   8 
Subtotal    889.254 40,50 956,86 60,26   
Castellón    587.508 26,76 6.632    
La Vall d`Uixo  2007  31.828 1,45 67,10    
Castellón (2007)  2014  173.841 7,92 108,80    
Subtotal    205.669 9,37 175,90 11,08  2 
TOTAL cubierto por PMUS    2.195.498 43,87 1.587,98 6,83   















el  Planeamiento  General  sufre  modificaciones  relevantes.  Por  otra  parte,  los  ayuntamientos  tienen 
obligación de  redactar PMM en aquellos  ámbitos  con problemáticas de movilidad:  centros históricos, 










En  esta  región  se  han  implantado  tres  PMUS:  Badajoz,  Mérida  y  Cáceres,  que  beneficiarían  a  una 
población  de  305.357  habitantes,  es  decir,  un  27,77%  de  los  extremeños.  En  cuanto  a  la  superficie 















Provincia de Badajoz    690.929 21.766,00   
Badajoz  10 junio 2014  150.517 71,85 1.440,37   
Mérida  8 abril del 2013  58.985 28,15 865,60   
Subtotal    209.502 19,05 2.305,97  56,85 
Provincia de Cáceres    408.703 19.868,00   
Cáceres  2012  95.855 8,72 1.750,33  43,15 
Población cubierta              305.357 27,77 4.056  9,74 
Población TOTAL    1.099.632 41.635,00    
 
Para  llevar  a  cabo  los  planes  de  movilidad  Extremadura  elaboró  la  Estrategia  para  el  desarrollo 
sostenible  de  Extremadura  (Dirección  General  de  Evaluación  y  Calidad  Ambiental  se  la  Consejería  de 
Industria,  Energía  y Medio  Ambiente  de  la  Junta  de  Extremadura,  2011),  que  contemplaba  una  línea 
estratégica  referente al cambio climático que  tenía por objetivo  impulsar  la movilidad sostenible para 
afrontar  los  retos ambientales. Como documento de  refuerzo a  la  sostenibilidad, Extremadura cuenta 
también  con  una  hoja  de  ruta,  tras  la  aprobación  de  una  Estrategia  de  Cambio  Climático  para 
Extremadura  (2009‐2012)  y  otro  documento más  reciente  para  el  periodo  entre  2013  y  2020.  En  el 









la  administración general  del  estado a  través del  IDAE y  la  administración autonómica,  a  través de  la 











de  ayuda  que  han  permitido  impulsar  un  cambio  en  la  cultura  de  la movilidad  urbana.  Por  un  lado, 




desde  hace  años  la  Dirección  Xeral  de  Desenvolvemento  Sostenible  ha  apoyado  metodológica  y 
económicamente el desarrollo de Agendas 21 Locales que contemplan los aspectos relacionados con la 
movilidad  urbana.  Por  otro,  las Directrices  do  Ordenación  del  Territorio  de  Galicia  (DOT),  que  fueron 






  Fecha  Habitantes  %  superficie  % 
Provincia de Ourense  322.293 7.273,00   
Ourense  Memoria mayo 2012 106.905 33,17 85,50  12,70
Provincia de A Coruña  1.132.735 7.950,38   
A Coruña  Comenzó en 2013 y fue aprobado Pleno el 21 de julio de 2014.  244.810  71,87  37,83   
Santiago de Compostela  2 junio 2012 95.800 5,03 220,00   
Subtotal  340.610 257,83  38,30
Provincia de Pontevedra  950.919 4.495,00   
Pontevedra  2014 82.946 6,10 80,00   
Redondela **  2006 29.909 2,20 51,90   
Vigo  2014 294.957 15,48 109,05  16,20
Subtotal  1.358.731   ‐ 
Provincia de Lugo  342.748 9.856,00   
Lugo  15 dic 2009 (presentación)50 98.560 5,17 329,78  48,99
Población cubierta por PMUS 1.904.806 69,30 673  2,28





Además,  existen  documentos  estratégicos  sectoriales  en  materia  de  transporte  y  movilidad.  De  una 
parte, se cuenta con el Plan de Mobilidade y Ordenación Viaria Estratexica, Plan Move (2010‐2015) de la 
Conselleria  de  Medio  Ambiente,  Territorio  e  Infraestructuras  (2009).  Esta  iniciativa  tenía  por  objeto 
mejorar  el  transporte  y  la  accesibilidad  en  general  y  “potenciar  los  modos  alternativos  al  vehículo 
privado a través de la implantación de aparcamientos disuasorios en los entornos de las ciudades”. Por 
otra parte, en 2012 se redactó el Plan Director de Movilidad Alternativa de Galicia (PDMAG‐2014‐2020) 
de  la  Conselleria  de Medio  Ambiente,  Territorio  e  Infraestructuras,  que  tenía  por  objeto  planificar  la 
movilidad ciclista interurbana y metropolitana. Finalmente, contaba para la planificación del transporte 
como el Plan Integral de Transporte de Galicia (2009‐2015) (PITGAL), con el objetivo de fomentar el uso 
del  transporte  colectivo  y  otros  modos  alternativos  frente  al  vehículo  privado;  y  con  el  Plan  de 




1.904.806  habitantes,  el  69,30%  de  la  población  gallega.  Se  incluyen  las  capitales  de  provincia  y  las 
grandes  ciudades  donde  se  concentra  la  actividad  económica  y  los  problemas  de  movilidad.  Sin 














i  Energía  del  Govern  Balear,  y  el  IDAE.  En  la  actualidad  las  Islas  Baleares  cuentan  con  12  Planes  de 
Movilidad Urbana Sostenible que cubren una población de 662.020 habitantes (el 49,7% de la población 







CAIB  Fecha Habitantes  %  Superficie  %  Nº PMUS 
Mallorca    1.103.442 3640,11    
Manacor  2006/2009 40.264 7,68 260,31    
Palma  2006 399.093 76,12 208,63    
Soller  2007 13.842 2,64 42,8    
Inca  2007 30.625 5,84 58,34    
Andratx  2007 10.806 2,06 81,46    
Llubi  2008 2.216 0,42 34,92    
Capdepera  2009 11.385 2,17 54,92    
Pollença  2009 16.088 3,07 151,65    
Subtotal    524.319 79,20 893,03 68,60   
Eivissa    133.702 572,56    
Sant Antoni de Pormany  2006 23.359 17,47 126,8    
Eivisa  2006 49.693 37,17 11,14    
Santa Eulalia  2008 36.189 27,07 153,58    
Subtotal    109.241  16,50  291,52  22,39   
Menorca    94.875    701,8     
Mahón  2008  28.460  4,30  117,2  9,00   
TOTAL población PMUS    662.020  49,70  1.302  26,08   
Población total    1.332.019    4.992,00    12 
 
La  planificación  de  la  movilidad  en  Baleares  tiene  una  tradición  sólida,  fundamentada  en  estudios  y 




El  Pla  Director  Sectorial  de  Transport  de  Illes  Balears  nació  en  la  etapa  del  denominado  “Pacte  de 
Progres” que dio forma al gobierno autonómico en 1999 y sería aprobado el 3 de septiembre de 2004. 
Incorporaba  por  vez  primera  la  variable  de  la  sostenibilidad  en  todos  los  ámbitos  territoriales: 
autonómico,  insular  y  municipal  (Vega,  2001).  Planteaba  medidas  de  gestión  de  la  demanda  de 
transporte  así  como  Planes  de  Movilidad  que  deberían  aplicarse  a  todas  las  ciudades.  Esa  semilla 
plantada  en  otros  tiempos  daría  fruto  años  más  tarde  con  la  aprobación  de  la  Ley  de  Transportes 
Terrestres y Movilidad Sostenible de las Islas Baleares (Ley 4/2014). De esta forma, se convirtió en una 
de las pocas comunidades autónomas que cuenta con una ley de movilidad.  










de  Directrices  de  Ordenación  Territorial  de  las  Islas  Baleares  (Ley  6/1999).  Un  siguiente  nivel  lo 
















En  2006  se  firmó  el  convenio  de  colaboración  entre  el  IDAE  y  el  órgano  gestor  canario,  la  Dirección 
General de Energía de  la Consejería de Empleo,  Industria y Comercio. La estructura de  la planificación 
del transporte en Canarias ha previsto Planes Insulares de Transporte y Movilidad Sostenible (PIMS) que 
se  enmarcan  dentro  de  las  orientaciones  europeas  para  las  áreas  territoriales  de  más  de  10.000 
habitantes. En 2014 se aprobó el de la Isla de Lanzarote, que incluía La Graciosa, y dio comienzo el de 








en  el  ámbito  geográfico  que  corresponda  (municipal  o  comarcal),  priorizando  la  reducción  del 









Se  indicaba  que  todos  los  municipios  de  más  de  20.000  habitantes  deberían  desarrollar  PMUS  que 
pudieran adoptar estos planes en el ámbito supramunicipal, cuando así lo acordasen los municipios que 
compartan un esquema de movilidad interdependiente. Y se recomendaba para el resto de municipios, 
ya obligados a  la elaboración de un Estudio de Movilidad Municipal por  la  ley 13/2007 de Ordenación 
del  transporte  terrestre por  carretera de Canarias, a  la adopción de medidas de contenido  similar.  La 
Autoridad  de  Transporte  Insular  y  el  Cabildo  de  Tenerife  debían  colaborar  técnicamente  con  los 





Las  Islas  Canarias  cuentan  con  seis  PMUS,  tres  de  ellos  tienen  carácter  mancomunado:  el  Plan  de 
Movilidad Sostenible de  la Mancomunidad del Norte de Gran Canaria, que  incluye a 10 municipios; el 




La  población  que  puede  verse  beneficiada  por  estos  Planes,  y  por  otras  medidas  que  vayan  a 
implantarse  o  estén  en  funcionamiento,  alcanza  al  22,2%  de  la  población.  Tres  capitales  canarias 
cuentan  con  PMUS:  Las  Palmas,  Santa  Cruz  de  Tenerife  y  Arrecife,  y  abarcan  al  51,8%  (644.442 
habitantes) de la población afectada por planes de movilidad en todas las islas. Hay que tener en cuenta 




















  Fecha  Población  %  Superf.  %  Nº PMUS  Nº municipios 
Gran Canaria    
Mancomunidad del Norte de Gran Canaria  2006    
Agaete  5.656 45,50    
Artenara  1.180 66,70    
Arucas  37.056 33,01    
Firgas  7.618 15,77    
Galdar  24.209 61,59    
La Aldea de San Nicolás  8.225 123,58    
Moya  7.869 31,87    
Santa María de Guía  13.968 42,59    
Teror  12.606 25,70    
Valleseco  3.886 22,11    
SUBTOTAL  122.273 17,72 468,42 30,02    
Mancomunidad del Sureste  2007    
Aguimes  30.244 79,28    
Ingenio  30.173 38,15    
Santa Lucia 68.544 61,56    
San Bartolomé 56.698 333,13    
SUBTOTAL  185.659 26,90 512,12 32,83    
Las Palmas  2012 382.283 55,39 100,55 6,45    
TOTAL  690.215 1.081 69,30    
Población de Gran Canaria  838.397 1.560,10 3  15 
Tenerife     
Sta. Cruz de Tenerife  2009 205.279 41,14 150,56 7,40    
Mancomunidad del Norte de Tenerife  2007    
Buenavista  4.884 67,42    
Garachico  5.169 29,28    
La Guacha  5.482 23,78    
Icod de los Vinos 22.913 95,91    
La Matanza de Acentejo  8.745 14,11    
Tacoronte  23.929 30,09    
El Sauzal  89.898 18,31    
La Vitoria  9.026 18,36    
Sta. Ursula  14.296 22,59    
SUBTOTAL  184.342 36,95 319,85 15,72    
Arona  2010 79.890 81,79    
Puerto de la Cruz 2011 29.435 8,73    
Subtotal municipios con PMUS  498.946 56,07 561 27,57    
TOTAL Tenerife 889.936 2.034,38 4  12 
Lanzarote     
Arrecife  2007 56.880 40,92 22,72 2,69    
Total Lanzarote 139.000 845,94 1  1 
Población cubierta por PMUS  1.246.041 59,19 1.665 22,22    
TOTAL CANARIAS  2.105.000 7.493,00 8  28 
 
Es en la Isla de Tenerife donde se encuentra un mayor número de personas cubiertas con un PMUS, una 

























Las  políticas  de  transporte  chocan  con  los  objetivos  de  la  nueva  cultura  de  la movilidad.  El Gobierno 
aprobó  el  Plan  de  Carreteras  2010‐2021  en  el  que  se  proponía  construir  tres  nuevas  carreteras 





Cuenta  con  tan  solo  un  PMUS,  el  de  la  ciudad  de  Logroño.  Las medidas  que  lleva  asociadas  el  Plan 
deberían permitir mejorar  los desplazamientos urbanos con una perspectiva más sostenible de casi  la 








cubierta  %  Nº PMUS  Municipios 
    319.002    5.045       









El  PMUS  se ha gestionado desde el Área de Movilidad de  la Ciudad Autónoma. El Ayuntamiento está 
trabajando  en  este  momento  en  un  Pacto  por  la Movilidad  con  la  ciudadanía.  El  PMUS  se  enmarca 
dentro del Plan General de Ordenación Urbana aprobado  inicialmente en 2012,  con el que, de  forma 
paralela,  quiere  desarrollar  nuevas  formas  de  entender  la  movilidad  mediante  objetivos  y  criterios 
urbanísticos  e  instrumentos  de  planificación  del  transporte  y  de  las  carreteras.  Al  ser  una  ciudad 




Fecha Población superficie nº PMUS Municipios 
2012. Aprobado el 6 de junio de 2014  84.509 12,3 1 1 
 
 






La  Región  de  Murcia  firmó  en  2006  el  convenio  de  colaboración  entre  el  IDAE  y  el  órgano  gestor 
correspondiente que en su caso era la Consejería de Desarrollo Sostenible y Ordenación del Territorio.  
 
Los  planes  de movilidad  se  enmarcan  en  la  Ley  13/2015,  de  30  de marzo  de  ordenación  territorial  y 
urbanística de  la Región de Murcia. Cuenta con un anteproyecto de Ley de Movilidad y Transporte de 
Viajeros  por  Carretera  de  22  de  octubre  de  2010,  elaborado  por  la  Consejería  de  Obras  Públicas  y 
Ordenación  del  territorio,  pero  aún  sin  aprobar,  que  contemplaba  la  importancia  de  los  PMUS  en  la 
planificación.  Incluía  además  la  necesidad  de  integrar  la  movilidad  sostenible  en  los  planes  de 
ordenación municipal y  la obligación de que, cuando los planes sufrieses una modificación estructural, 




Urbana  Sostenible  hasta  el  2014:  Murcia,  Yecla  y  Cartagena,  tres  municipios  que  concentran 
prácticamente la mitad de la población de la región. Además,  los PMUS abren la posibilidad de actuar 














Murcia (sin aprobar)  2013  439.712 63,70 886,00 43,23   
Yecla (aprobado)  2010  34.130 4,94 605,64 29,55   
Cartagena (1)  2008  216.451 31,36 558,08 27,23   
Población cubierta por PMUS    690.293 47,06 2.049,72 18,12  3 










El  4  de  julio  del  2006  se  firmó  el  Convenio  de  Colaboración  entre  el  IDAE  y  el  Departamento  de 
Innovación,  Empresa  y  Empleo  de  la  Comunidad  Foral  de  Navarra  que  sería  el  órgano  encargado  de 
gestionar las ayudas para la realización de Planes de movilidad sostenible.  
 





Aunque  aún  sin  aprobar,  la  Comunidad  Foral  dispone  de  un  Proyecto  de  Ley  Integral  de  Movilidad 




Director  Foral  de  la  Movilidad  Sostenible  y  Planes  supramunicipales.  Por  otra  parte,  se  crearía  un 







Fruto  de  los  convenios  con  el  IDAE,  Navarra  cuenta  con  un  único  PMUS,  el  Plan  de Movilidad  de  la 
Mancomunidad de Municipios de Pamplona, que agrupa a 19 ayuntamientos del área de influencia de la 
capital, de dimensiones demográficas y territoriales muy diferentes. Este único plan abarca el 54,4% de 






Municipios  Fecha Habitantes % superficie % Nº PMUS  Municipios
Mancomunidad Comarca de Pamplona  2008     
Pamplona    196.166 56,3 25,1 6,30    
Ansoáin    10.861 3,12 1,9 0,48    
Valle de Aranguren   8.982 2,58 40,5 10,17    
Barañain    20.458 5,87 1,4 0,35    
Beriáin    3.874 1,11 5,3 1,33    
Bemioplano    6.444 1,85 25,7 6,46    
Berriozar    9.625 2,76 2,7 0,68    
Burlada    18.237 5,23 2,2 0,55    
Cizur    3.796 1,09 46,5 11,68    
Egües (Valle de)    19.014 5,45 53,5 13,44    
Esteribar    2.509 0,72 14,1 3,54    
Ezcabarte    1.816 0,52 34 8,54    
Cendea de Galar    2.007 0,58 40,7 10,22    
Huarte    6.941 1,99 3,8 0,95    
Noáin Valle de Elorz   7.837 2,25 48,2 12,11    
Cendea de Olza    1.806 0,52 40,7 10,22    
Orkoien    3.743 1,07 5,6 1,41    
Villava    10.211 2,93 1,1 0,28    
Zizur Mayor    14.253 4,09 5,1 1,28    
Población cubierta por PMUS    348.580 54,40 398,1 3,83 1  19 
Población total    640.790 10.391    
 
 














de Acción de  las Agendas Locales 21 en  los que  la movilidad era un sector clave (IHOBE, 2005, 2012). 














marco  de  las  estrategias  ambientales,  energéticas  y  de  seguridad  del  País  Vasco,  y  que  definía  la 
organización  del  transporte  en  los  diferentes  ámbitos  territoriales  y  sectoriales  (Planes  de Movilidad 
Territorial,  Planes  Sectoriales  y  Planes  Territoriales  Parciales).  En  2011  el  Gobierno  Vasco  inició  el 
proceso legislativo para la implantación de un modelo más sostenible, y aprobó el borrador del proyecto 




















Para  lograr  una  planificación  más  sostenible  de  la  movilidad  el  Gobierno  vasco  comenzó  a  trabajar 










Vasco, 2015a), un  instrumento de planificación, que quiere mitigar  los efectos del  cambio  climático y 






Como  fruto  de  estas  políticas,  la  sostenibilidad  forma  parte  de  la  planificación  de  la  movilidad  del 
Gobierno  Vasco.  Las  ayudas  del  IDAE  supusieron  un  nuevo  impulso  a  la  elaboración  de  Planes  de 
Movilidad y en la actualidad hay 32 planes, de los que 6 tienen un carácter comarcal o mancomunado 
(Cuadrilla  de  Ayala,  Comarca  de  Nerbioi‐Ibaizaba,  Mancomunidad  de  Uribe  Kosta,  Comarca  del  Bajo 
Deba  o  Comarca  de  Goierri)  que  incluyen  a  60 municipios.  De  las  capitales  vascas,  cabe  señalar  que 



















Vitoria  242.082    276,8   
CUADRILLA DE AYALA      328,12   
Amurrio  10.239       
Artzeniega  1.818       
Ayala  2.929       
Llodio  18.428       
Oquendo  1.158       




















Etxebarri  10.754    3,26   
Bedia  1.035    16,50   
Elorrio  7.240    37,40   
Amorebieta‐Etxano  18.579    58,46   
Zamudio  3.263    18,00   
Areatza  1.211    9,10   
Igorre  4.247    17,00   
Bermeo  17.057    34,12   
Durango  28.806    10,79   
Sopelana  13.061    8,39   
Larrabetzuko  2.023    21,39   
Valle de Carranza  2.794    137,66   
COMARCA DE NERBIOI‐IBAIZABA (1)         
Arakaldo  144    2,63   
Arrankudiaga‐Zollo  974    22,70   
Arrigorriaga  12.374    16,36   
Basauri  41.624    7,10   
Etxebarri      31,66   
Galdako  29.351    33,49   
Orduña  4.216    102,40   
Orozko  2.610    4,54   
Ugao‐Miraballes  4.085    10,00   
Zaratamo  1.652    47,87   
Zeberio  1.085       
Subtotal 98.115    278,75   
Gernika  16.797    8,6   
Lemoa  3.512    15,85   
MANCOMUNIDAD URIBE KOSTA         
Barrika  1.537       
Berango  6.925       
Gorliz  5.664       
Lemoiz  1.182       
Plentzia  4.344       
Sopelana  13.061       
Urdiliz  3.930       
Subtotal 36.643    191,9   
Trapagaran  12.129    13,07   
Zalla  8.481    31,03   
Muskiz  7.612    21,5   
Arrankudiaga‐Zollo  974    23,02   
















Azkoitia  11.480    54,71   
Erandio  24.311    17,56   
Tolosa  18.936    37,38   
Zarautz  22.890    14,8   
Arraxate  22.052    30,8   
Donostia  186.126    60,89   
Orio  5.694    9,8   
COMARCA DEBARRENA (BAJO DEBA)      180,3   
Eibar  27.440       
Eigoibar  11.488       
Deba  5.450       
Motrico  5.293       
Placencia de las Armas  3.991       
Mendaro  1.998       
Subtotal  55.660       
(3)COMARCA DE GOIERRI (18 municipios)  42.000    350   
Ibarra  4.256    5,03   
Irún  61.195    42,4   
Ordizia  9.803    5,66   
Urnieta  6.198    22,4   
Udala (Oñati)  11.282    107,31   
*Subtotal  481.883  45,77  939,04  37,56 
  TOTAL PMUS  1.052.870  48,10  2.500,00  34,56 












se  consideran  paradigmáticos.  Getafe  supuso  la  primera  experiencia  piloto  en  España,  mientras  San 
Sebastián‐Donostia  había  tenido  una  trayectoria  de  treinta  años  avanzando  hacia  la  movilidad 
sostenible.  
 
El  estudio  de  estos  dos  ejemplos  quiere  mostrar  las  similitudes  y  las  diferencias  en  la  elaboración, 
aprobación e  implantación de programas,  y en  su evaluación y  seguimiento. Se buscan  las  claves que 
explican  los  éxitos  o  los  fracasos  de  cada  uno  de  los  planes  analizados.  De  esta  forma,  se  quieren 
encontrar resultados homogéneos concluyentes que permitan recoger nuevas ideas para una mejora de 
la metodología en los procesos de elaboración, desarrollo e implantación de Planes de Movilidad. Para 
ello,  se  examinan  ambos  casos  de  estudio  siguiendo  las  mismas  pautas  de  análisis  y  evaluación  de 
indicadores. Ha  interesado conocer hasta qué punto se han  introducido criterios favorables hacia otra 
cultura  de  la  movilidad,  tal  y  como  recogía  en  2007  el  Libro  Verde  Hacia  una  nueva  cultura  de  la 
movilidad de la Comisión Europea.  
 
Para  llevar  a  cabo  este  análisis,  una  primera  parte  se  ocupa  del  estudio  de  cada  PMUS  en  el marco 
autonómico;  es  decir,  analiza  hasta  qué  punto  las  políticas,  estrategias  y  directrices  regionales  han 
condicionado el desarrollo en  cada uno de  los planes; quiere  saber  cómo  las políticas  sectoriales han 
contribuido a un cambio de la cultura de la movilidad en el ámbito municipal; se interesa por conocer si 
ha existido un diseño coordinado de estas estrategias con un objetivo común. Hay que tener en cuenta 
que  la  planificación  integral  de  la  movilidad  necesita  políticas  transversales  que  tengan  un  mismo 
objetivo  y  no  basta  con  medidas  específicas  de  transporte.  Un  PMUS  se  apoya  en  la  planificación 
territorial y urbanística, en  las políticas energéticas, en  los planes contra el  cambio climático, y en  los 
planes  para  mejorar  la  calidad  del  aire.  Pero  también  se  fundamenta  en  la  planificación  de  la 




que  describen  la  construcción  del  paradigma  de  la  movilidad  motorizada,  de  forma  que  pueda 
contextualizarse el origen de los problemas de movilidad y permitido comprender mejor el fenómeno de 
estudio.  Se  han  detallado  o  los  condicionantes  de  partida  de  cada  municipio  en  el  momento  de 
elaboración  del  PMUS,  así  como  los  impactos  socioambientales  que  el  modelo  de  movilidad  ha 




de  cumplimiento,  de  acuerdo  con  la  información  facilitada  por  las  personas  entrevistadas,  a  datos 
estadísticos,  a  noticias  aparecidas  en  la  prensa,  y  al  trabajo de  campo específico  que  se  ha  llevado  a 
cabo. Finalmente, una parte fundamental en el estudio de cada caso ha sido el análisis de las claves para 
entender  la  situación  actual  de  los  PMUS  en  cada  municipio.  Este  apartado  se  fundamenta  en  los 
testimonios de los agentes implicados, en su visión personal sobre el proceso de implantación del plan, 
en  las  causas  de  su  éxito  o  fracaso,  en  la  utilidad  o  no  de  la  herramienta  de  planificación,  o  en  las 
oportunidades que ha proporcionado para avanzar en  la mejora de  la  calidad de vida y en el  respeto 
ambiental.  




















































Comunidad  de  Madrid  y  condicionan  su  desarrollo  en  los  diferentes  municipios,  incluido  Getafe.  El 
objetivo es  saber hasta qué punto  las políticas de  la  administración  regional determinan  las practicas 
favorables a la movilidad sostenible. 
 










grado  de  sostenibilidad  municipal.  Conocer  de  qué  manera  ha  influido  la  política  autonómica  en  la 
movilidad actual de Getafe es uno de los objetivos principales de este capítulo 
 
Se  analiza  la  gestión  realizada  desde  el  Consorcio  Regional  de  Transportes  para  la  puesta  en 
funcionamiento  de  la  Estrategia  de  Ahorro  y  Eficiencia  Energética,  E4,  así  como  el  procedimiento  y 
dimensión del desarrollo del Plan de Acción. Se llevaron a cabo un buen número de planes de movilidad 
con  ritmos  y  resultados  distintos,  y  el  de  Getafe  fue  el  primero  que  se  puso  en  funcionamiento  con 
carácter  piloto  en  2005.  Se  quiso  así  ensayar  una  metodología  novedosa  y  desconocida  hasta  el 
momento. 
 







la  ordenación  sectorial  regional    ha  tenido  como  consecuencia  una  gran  desorientación  en  las 
administraciones municipales que carecen de una guía en la que encajar sus propuestas.  
 
Uno  de  los  objetivos  de  este  apartado  es  verificar  si  la  ausencia  de  instrumentos  estratégicos 
relacionados con  la movilidad ha  tenido  resultados negativos, o si por el  contrario ha sido  irrelevante 
para  el  balance  socio  ambiental  de  la  movilidad  madrileña.  Para  comprobar  los  resultados  de  las 
políticas autonómicas se han realizado balances de los principales indicadores territoriales, ambientales, 
sociales y del transporte. Se ha revisado la evolución y estructura demográfica, para ver de qué manera 




la  demanda  del  transporte  colectivo  o  la  construcción  de  infraestructuras  (aunque  no  siempre  se  ha 






la  sostenibilidad  o  si,  por  el  contrario,  la  tendencia  dominante  hace más  insostenible  el  futuro  de  la 
movilidad.  
 
Siempre  que  ha  sido  posible  se  ha  utilizado  la  serie  completa  disponible  a  partir  del momento  de  la 
puesta del Plan de Acción 2004‐2007 de la Estrategia E4. En algunos casos se ha querido tener en cuenta 
la situación anterior, 1992, fecha que coincide con la celebración de la Cumbre de Desarrollo Sostenible 
y  al  mismo  tiempo  con  la  aceleración  de  los  procesos  de  motorización  y  construcción  de  grandes 
infraestructuras  viarias.  Otro momento  que  se  ha  querido  reflejar  es  2007,  cuando  se  inició  la  crisis 
financiera y energética causante, no sólo de la desaceleración económica, sino también del descenso de 
la movilidad motorizada. Por último, 2014 es el momento final de estos datos, una fecha que permite 








El  ámbito  territorial  de  estudio  de  este  apartado es  la  región madrileña  en  su  conjunto,  con  especial 





requiere  un  planteamiento  integral,  hace  necesario  un  diseño  de  políticas  transversales  que  afectan 
necesariamente  a  todas  las  áreas  municipales:  la  gestión  del  tráfico,  el  urbanismo,  la  sanidad,  la 
promoción de  la actividad económica, el empleo, o  la política sanitaria. El  funcionamiento coordinado 
de todos estos departamentos es esencial para conseguir una movilidad más sostenible. 
 
Por  otra  parte,  las  políticas  regionales  se  materializan  en  planes  estratégicos  y  directrices  que 





servicios  de  transporte  colectivo,  son  ejemplos  de  esa  vinculación.  Otras  tienen  que  ver  con  los 
programas  regionales  orientados  a modificar  las  pautas  de  desplazamiento  de  la  población  como  las 




Entre  las  pautas  que  definen  la  movilidad  municipal  no  puede  olvidarse  la  importancia  del  marco 
normativo  por  su  capacidad  para  transformar  la  escena  urbana  y  por  su  contribución  a  un  uso más 
equilibrado del espacio público. Al margen de la capacidad reguladora de cada municipio, el fundamento 
legislativo procede del Estado o de la Comunidad de Madrid y se materializa en leyes de accesibilidad, 
normativa  de  tráfico  y  seguridad  vial,  protocolos  de  calidad  del  aire,  o  planes  para  frenar  el  cambio 


















Esta  ley  recogía  la  constitución  en  1964  de  un  ente  gestor,  político  y  administrativo:  la  Comisión  de 










autónomo,  adscrito  al  Ministerio  de  la  Vivienda,  al  que  correspondía  promover,  acordar,  orientar, 
impulsar y velar por  la ordenación urbanística del Área Metropolitana.  Impulsó en 1978  los Planes de 
Actuación  Inmediata  (PAI),  en  los  que  se  recogía  información  sobre  la  historia  de  los  barrios  y 
municipios. La población intervenía dando información sobre los problemas que afectaban al ámbito de 
estudio, y diseñando las propuestas. Entre los planes que se redactaron por entonces se encontraba el 
del municipio  de Getafe.  COPLACO  contaba  con  un  Consejo  de Municipios  que  concertaba  funciones 
territoriales  con  los  responsables municipales  (García  Bellido,  Longorio,  Leira  y  Ruiz  Elvira,  1982).  La 
finalidad  era  dar  asistencia  técnica  a  los  ayuntamientos  “introduciendo  las  ideas  de  Geddes  en  la 





General metropolitano  (Bellver, 1981). Entre  sus objetivos  se encontraba  frenar el  crecimiento  (como 
respuesta a la crisis económica de 1973), distribuir de manera homogénea la población y los medios de 













territorio de  la  región. En 1974 se aprobó una nueva  legislación sectorial de carreteras que reforzó  la 
propuesta metropolitana. Unos años más tarde, en 1975, se redactó el Plan Especial de Infraestructuras 
del  Transporte  (PEIT)  de  la  región  de Madrid  que  transformaba una  red  radioconcéntrica  en  una  red 
mallada.  De  esta  forma,  se  dispuso  el  territorio  para  acoger  las  propuestas  del  Plan  Especial  de 
Equipamientos Comerciales Metropolitanos que proliferarían en los municipios metropolitanos durante 
las  siguientes  décadas;  estos  dos  elementos  sentarían  las  bases  de  los  procesos  de  suburbanización 
madrileña que tendrían lugar a partir de los años noventa (Ruiz, 2001).  
 
Una  vez  creada  la  Comunidad  de  Madrid  en  1983,  y  transferidas  las  competencias  en  materia 
urbanística  y  de  ordenación  del  territorio,  la  administración  regional  asumió  las  funciones  que  tenía 
hasta  ese  momento  COPLACO  y  extendió  su  ámbito  de  actuación  al  conjunto  de  la  región.  En  este 
sentido, heredó una cultura urbanística con visión estratégica, de tal forma que los equipos técnicos del 
organismo  desaparecido  pasaron  a  la  Comunidad  y  organizaron  la  estructura  de  la  Consejería  de 
Ordenación del Territorio. Gracias a ellos, se tomaron decisiones acertadas y al año siguiente, en 1984, 
fue posible crear el marco legal para la planificación del territorio, la Ley de ordenación territorial de la 















infraestructuras  que  predisponían  el  territorio  al  capital:  Operación  Aeroportuaria,  Operación 
Campamento, Gran sur metropolitano, reforzamiento de  los anillos de circunvalación M40 y M50 o  la 






marzo,  de Medidas  de  Política  Territorial,  Suelo  y  Urbanismo  con  la  finalidad  de  adaptarla  al  marco 
estatal. En su preámbulo señalaba  la obligatoriedad de redactar un Plan de Desarrollo Territorial para 
establecer  las bases de ordenación regional en los siguientes veinte años. Se redactó un borrador que 




llegada  del  Partido  Popular  al  gobierno  autonómico,  que  sin  embargo,  tuvo  continuidad  con  la 
legislación  anterior  y  con  buena  parte  de  las  propuestas  recogidas  en  las  Estrategias  Territoriales  de 
1990. La gestión del territorio fue una de las políticas fundamentales de este gobierno que comenzó a 
trabajar  a  partir  de  las  ya  existentes  Bases  del  Plan  Regional  de  Estrategia  Territorial  (PRET),  que  se 
presentaría finalmente en 1996. El PRET proponía un nuevo modelo territorial centrado en una supuesta 
uniformidad  territorial.  Dividía  la  compleja  topografía  de  la  región  en  una  malla  de  98  cuadriculas, 
denominadas Unidades  de Desarrollo  Equilibrado  (UDE),  y  en  cinco  ámbitos  territoriales,  atravesados 
por líneas de fuerza correspondientes a los sistemas estructurales: viario de alta capacidad, ferrocarriles 
de  alta  velocidad  y  cercanías,  conducciones  de  abastecimiento  de  aguas,  tendidos  de  alta  tensión 




integrado,  que  difundiera  la  centralidad  e  incorporase  los  valores  de  los  espacios  naturales  y  de  los 
núcleos urbanos de la corona regional mediante cuatro acciones estructurantes. Una de ellas afectaba 











mediante  desarrollos  urbanísticos  desproporcionados55  y  que  afectaron  también  al  Plan  General  de 
Getafe de 2003. Desde 1997 hasta el estallido de la crisis en 2008, fueron muchos los instrumentos de 
planeamiento aprobados a la luz de las directrices marcadas por el PRET y que crearon expectativas de 
urbanización.  Pero  lo  más  lamentable  de  este  plan  fue  que,  mientras  asumía  los  instrumentos  de 
protección  de  los  espacios  de mayor  calidad  ambiental,  estimulaba  la  urbanización  en  los municipios 
más  frágiles, donde el  suelo apto para urbanizar  robaba espacio a  los   no urbanizables, en ocasiones, 
con algún grado de protección como ocurrió en Getafe.  
 
Lógicamente  los  procesos  de  expansión  urbanizadora  tienen  lugar  en  periodos  de  explosión 
demográfica, pero en 1996 la región se encontraba en un momento de estancamiento poblacional. En 
aquel  año,  el  número  de  hogares  era  de  1.583.537  mientras  que  el  de  viviendas  superaba  los  dos 
millones, de ellas, 521.673 viviendas no tenían ocupación permanente o estaban vacías. A pesar de esta 
situación, el PRET preveía la construcción de otro medio millón de viviendas para 2016. Está claro que 
este  modelo  territorial  respondía  a  los  intereses  del  capital  inversor  que  demandaba  un  soporte 
territorial con potentes y modernas comunicaciones. Estas infraestructuras estaban ya presentes en las 
Directrices de 1991, pero a partir de entonces se encontraron con un contexto económico y político más 
favorable.  Fue  necesario  que  la  región  se  hipotecase  a  los  intereses  empresariales  para  desarrollar 
parques  temáticos,  ciudades  financieras,  zonas  logísticas,  grandes  superficies  comerciales  y  para 
construir un excesivo número de viviendas, muchas de ellas, unifamiliares (Vega, 1999).  
 





Esta  indefinición  ocasionó  el  sobredimensionamiento  de  muchos  sectores,  por  ejemplo,  el  de  la 




de  13  de  abril,  de  régimen  del  suelo  y  valoraciones)  que  impulsaba  la  desregulación,  tal  y  como  se 
señalaba  en  su  exposición  de  motivos:  el  “nuevo  crecimiento  de  las  ciudades  se  podría  asentar  de 
manera libre en cualquier suelo que no estuviera específicamente protegido por sus valores naturales o 
ambientales”  (López  Lucio,  2001). Dos años después  se  aprobó  la  Ley 9/2001 del  Suelo,  sentando  las 
bases para facilitar  la expansión urbanística. Excepto este marco legislativo, apenas puede hablarse de 




La  ausencia  de  planificación  explica  también  la  descoordinación  de  algunos  servicios  de  transporte 
colectivo, la sobredotación en algunas zonas y la ausencia injustificada en otras. Muchas veces han sido 
los propios ayuntamientos los que han reclamado servicios de autobús ante la demanda ciudadana, sin 
embargo,  en  otros  casos,  han  sido  los  promotores  inmobiliarios  quienes  reclamaban  al  Consorcio  de 
Transportes dotar de cobertura espacios alejados y desconectados de  la  trama urbana para poner en 
valor  suelos  no  urbanizables  (Hall,  1988).  Para  algunos  autores  es  necesaria  la  coordinación  de  la 


























de  Madrid:  en  2013  el  Consorcio  Regional  de  Transportes  redactó  el  Plan  Estratégico  de  Movilidad 
Sostenible de la Comunidad de Madrid 2013‐2025, un documento técnico con vocación estratégica, pero 
que  no  ha  sido  aprobado  y,  que  por  tanto,  nunca  ha  obligado  al  cumplimiento  de  ninguna  de  las 
actuaciones que recoge (Comunidad de Madrid, 2013a).  
 
No  es  la  primera  vez  que  se  planifica  el  transporte  desde  un  enfoque  integral,  pueden  encontrarse 
documentos similares en el siglo pasado. En 1987 se elaboró  la Estrategia de Transportes de la Región 
Metropolitana de  la Madrid, que correspondía al  I Plan de Transportes de  la Comunidad de Madrid, y 
cuyo fin era acelerar la intervención de los poderes públicos ante problemas cada vez más complejos. La 
Estrategia  definía  un  programa  de  actuación  con  una  concepción  integral,  complementaria  de  la 
planificación  del  transporte  entre  todos  los  modos.  Igualmente  proponía  favorecer  la  concertación 
administrativa para aunar los esfuerzos de los distintos poderes públicos. 
 
Esta  iniciativa  contenía  las  principales  propuestas  para  la  creación  de  nuevas  infraestructuras: 
carreteras,  líneas  de  metro  y  ferrocarriles,  nuevas  estaciones  y  aparcamientos  disuasorios  y  nuevos 






















de  transporte,  sino más  bien  a  la  finalización  de  un  proceso  de  carácter  especulativo  para  urbanizar 
suelo rustico que había comenzado en los años sesenta.  





La  estrategia  regional  de  transporte,  a  pesar  de  que  las  circunvalaciones  no  resolvían  los  problemas, 
estudiaba  la viabilidad de  la M‐50, y proponía, en aquel momento, solamente  la ejecución de algunos 










Torrejón,  y  la  Zona  Logística  de  Coslada.  Se  incluían  igualmente  otras  actuaciones  como  la  Ciudad 
Aeroportuaria o la operación Campamento.  
 
Era  la  primera  vez  que  un  Plan  de  Transporte  de  la  Comunidad  de  Madrid  recogía  el  concepto  de 
“sostenibilidad”  y  la  necesidad  de  minimizar  los  impactos  ambientales  generados  por  el  transporte 
como puede verse en la siguiente afirmación: 
 
“El  sistema  de  transporte  tiene  efectos  negativos  sobre  el  medio  ambiente  y  es  un  importante 
consumidor  de  energía,  una  política  de  transportes  respetuosa  con  la  calidad  del  espacio 
metropolitano  debe  minimizar  los  impactos  ambientales  y  los  consumos  energéticos  debidos  al 











En  cuanto  al  ferrocarril,  el  II  Plan  apostaba  por  la  ampliación  de  la  red  existente,  priorizando  las 
actuaciones en ejecución y las previstas en el Plan de Cercanías 1990‐1993: la prolongación de la línea a 
Parla  (que finalmente sería sustituida por el  tranvía), el  ramal de acceso Alcobendas‐San Sebastián de 
los  Reyes  o  la  pasante  Alcalá‐Chamartín  hasta  el  aeropuerto,  las  nuevas  estaciones  en  áreas  de 
actividad, las actuaciones para ampliar las infraestructuras ferroviarias, la construcción y remodelación 








afecciones  ambientales  que  ocasionó  la  construcción  de  las  infraestructuras.  Lo  que  se  consiguió  fue 
retroalimentar un insostenible modelo territorial basado en la movilidad motorizada individual. 
 
Desde  1993  hasta  la  presentación  del  Plan  de  Movilidad  Sostenible  de  2013  (aún  sin  aprobar),  la 
Comunidad    ha  actuado  sin  un  diagnóstico  claro  que  permitiera  dimensionar  los  problemas  y  las 
necesidades  reales  de  la  movilidad.  Veinte  años  sin  consultar  a  la  ciudadanía,  sin  saber  si  estaba 




conforme  con  las  actuaciones  que  se  ejecutaban,  sin  consenso  sobre  el modelo  de  transportes  de  la 
región, son demasiados. Durante estas dos décadas no se han tenido en cuenta los criterios marcados 
desde  la  Comisión  Europea,  ni  desde  el  gobierno  español,  en  materia  de  movilidad  sostenible  y 




Todos  estos  años  de  ausencia  planificadora,  de  falta  de  una  estrategia  clara,  han  facilitado  el 
solapamiento de las actuaciones y las ha hecho ineficaces en muchas ocasiones. Ha provocado un gran 
despilfarro  económico  por  la  construcción  de  infraestructuras  (innecesarias  o  poco  viables)  como  el 
denominado MetroEste o carreteras y tramos de vías sin tráfico. Todo ello ha favorecido la especulación 
y la corrupción en algo tan importante como el derecho a la movilidad y la accesibilidad. En definitiva, 










Como  ya  se  ha  señalado,  el  Consorcio  de  Transportes  es  el  único  organismo  que  ha  asumido  alguna 
tarea  de  coordinación  y  de  planificación  del  conjunto  de  la  movilidad.  De  hecho,  tiene  entre  sus 
funciones  planificar,  organizar,  informar  y  gestionar  de  forma  integrada  los  distintos  modos  e 
infraestructuras de transporte público que operan en la Comunidad. Uno de sus objetivos es facilitar la 
vertebración  y  cohesión  de  una  sociedad  heterogénea  y  en  constante  crecimiento  (Consorcio  de 









cualquier  parte.  Por  otro  lado,  los  ayuntamientos  se  enfrentan  a  la  falta  de  formación  y  a  la  escasa 
sensibilidad de los técnicos que, desde la Dirección General de Carreteras de la Comunidad de Madrid, 




Como  ya  se  ha  señalado,  después  de  dos  décadas  de  ausencia  de  planificación  el  Consorcio  de 
Transporte elaboró el Plan Estratégico de Movilidad Sostenible de  la Comunidad de Madrid 2013‐2025 
(Comunidad  de Madrid,  2013a).  Fue  presentado  por  primera  vez  en  diciembre  del  2012  al  Grupo  de 
Seguimiento compuesto por las Administraciones Públicas, el Ministerio de Fomento, varias consejerías 











La  novedad  de  este  plan  residía  en  que  intentaba  asumir  por  primera  vez  un  enfoque  integral  de  la 
movilidad.  Hay  que  señalar  que  se  elaboró  en  plena  crisis  económica,  con  escasos  recursos,  con  el 
equipo de técnicos del propio Consorcio de Transportes, y que no sería difundido hasta 2015, cuando los 
partidos de  la oposición en  la Asamblea de Madrid  lo hicieron público. Otro aspecto novedoso es que 




protección  del  medio  ambiente  y  sostenibilidad,  igualdad  de  oportunidades  y  mejora  de  la  salud. 
Pretendía  coordinar  la  actuación  de  todos  aquellos  agentes  públicos  y  privados  que  intervienen  y 
articulan las acciones necesarias para conseguir un modelo de movilidad que contribuya al desarrollo y 
el  crecimiento económico de  la  región. Su acción  se enmarcaba dentro de  las  recomendaciones de  la 
Unión  Europea,  y  de  la  propia  administración  central.  En  este  sentido,  resulta  incomprensible  que  el 




Un aspecto  importante para el desarrollo  futuro de  la planificación de  la movilidad en  la  región es  la 
articulación del plan con otros instrumentos de planeamiento urbanístico y de movilidad: las estrategias 
ambientales, los PMUS y las propuestas económicas. En general el planteamiento es confuso y a la vez 
simplista.  De  una  parte, menciona  objetivos  generales  sobre  la  sostenibilidad  del modelo,  como  una 






forma que entiende  los problemas del  tráfico como consecuencia de  la  falta de capacidad viaria o de 
estacionamiento que pueda absorber un cada vez mayor número de desplazamientos. Así, por ejemplo, 





la  realidad  actual,  ni  en  cuanto  a  la  demanda  de movilidad,  ni  a  las  proyecciones  de  población  que 
incluía. Sin embargo, el plan fijaba los objetivos de la distribución modal para el escenario de 2025, en el 




En  general,  puede  afirmarse  que  había  un  peso  excesivo  del  transporte  público  en  relación  a  otros 
medios  alternativos  como  los  no  motorizados,  a  los  que  apenas  dedica  algún  apartado.  Sorprende 








como  ya  se  ha  señalado  en  otro  apartado  de  esta  investigación,  desde  el  punto  de  vista  jurídico  los 
expertos en derecho administrativo no creen que sea necesaria esta  ley para poder desarrollar planes 
de  movilidad.  El  artículo  26  del  Estatuto  de  Autonomía  otorgaba  competencias  a  la  Comunidad  de 




Madrid  en  materia  de  ordenación  del  territorio,  urbanismo,  ferrocarriles  y  carreteras,  servicios  de 




El  único  texto  legal  que  determina  los  PMUS  es  la  Ley  estatal  de  Economía  Sostenible  de  2011,  que 
señalaba  la obligatoriedad de  los ayuntamientos que quisieran  recibir  las ayudas para  los servicios de 
transporte público colectivo, a contar con un PMUS. Varios municipios madrileños se ajustaron a esta 
condición. Por otro lado, los ayuntamientos pueden legislar mediante la aprobación de Ordenanzas que 
incluyan  aspectos  relacionados  con  la  planificación de  la movilidad.  Los  grupos  sociales,  ecologistas  y 




El  Plan  Estratégico  de  Movilidad  Sostenible  de  la  Comunidad  de  Madrid  2013‐2025,  pendiente  de 
aprobación, recogía entre sus propuestas la necesidad de: “establecer una Ley de Movilidad” de ámbito 
autonómico.  Mientras  tanto,  a  la  espera  de  la  futura  elaboración  legislativa,  la  planificación  de  la 




En  cuanto  a  la  legislación  ambiental,  el  artículo  4  de  la  Ley  2/2002,  de  19  de  junio,  de  Evaluación 
Ambiental de la Comunidad de Madrid, obliga a que los planes (Real Decreto 1131/1988), programas y 
proyectos  o  actividades,  se  someterán  a  evaluación  de  impacto  ambiental,  en  especial  aquellos  que 
impliquen  un  incremento  de  las  emisiones  a  la  atmosfera  (artículo  5).  En  concreto,  los  estudios  de 
incidencia  ambiental  han  servido  para  evaluar  los  efectos  derivados  de  la  aplicación  de  un  plan  o 
programa,  y  recogen  igualmente  las  diferentes  alternativas  para  evitarlo.  Están  sometidos  a  esta 
evaluación  los  proyectos  de  infraestructuras  de  transporte,  ordenación  del  territorio  urbano  y  rural, 
planeamiento urbanístico general, incluidas sus revisiones y modificaciones.  
 
La  normativa  sobre  accesibilidad  ha  contribuido  de  forma  importante  a  hacer  más  sostenibles  los 
entornos urbanos, a pesar de que esa no  fuera  su  finalidad  inicial:  las peatonalizaciones,  las áreas de 











Barreras  Arquitectónicas  (Decreto  13/2007).  Quedó  pendiente  la  adaptación  a  la  Orden  Ministerial 
VIV/561/2010, de 1 de febrero, que permitía una mejora sustancial en los desplazamientos en el espacio 
público  ya  que,  según  esta  norma,  la  anchura  debería  ser  de  1,80  metros  y  se  plantea  el  Itinerario 
Peatonal Accesible.  
 
La  ordenación  del  territorio  y  el  urbanismo  es  otro  aspecto  que  condiciona  la  planificación  de  la 
movilidad. La Ley 9/2001 del Suelo de la Comunidad de Madrid, actualmente en vigor, hace referencia a 
la  ordenación  de  las  redes  públicas,  entre  las  que  se  encuentran  las  infraestructuras  viarias  y 
ferroviarias.  Igualmente,  esta  ley determina  los  criterios de estacionamiento en  relación a  los nuevos 
desarrollos  urbanísticos  Cualquier  PMUS  debería  contemplar  una  adecuada  dimensión  del 





habrían  de  adecuar  los  estándares  de  densidad  de  la  edificación,  la  actividad  económica  que  se 
desarrolle,  y  la  cobertura  del  transporte  público.  De  tal  modo  que  un  espacio  central  no  debería 





en el  suelo no urbanizable no se aplica ningún estándar,  “eximiendo de  la obligatoriedad de plaza de 
garaje en el propio edificio”, pero los requerimientos deberían realizarse en otro lugar. En suelo urbano 
no  consolidado  “por  cada  100  m2  edificables,  o  fracción  de  cualquier  uso,  deberá  preverse,  como 
mínima, 1,5 plazas aparcamiento siempre en el interior de la parcela privada”. Este artículo señala que, 
en el supuesto de “razones de congestión y densidad de los centros urbanos podrán establecerse límites 
de  máximos  para  comercios,  espectáculos  y  oficinas”,  particularidad  que  permitiría  adaptar  el 
estacionamiento a la gran cobertura de transporte público.  
 
Esta  ley de 2001 permite dimensionar el  impacto de  las actuaciones urbanísticas en el medio urbano. 
Así, el artículo tercero señala que hay que permitir un desarrollo armónico de las necesidades de la vida 
humana que “evite, en todo caso, concentraciones que repercutan negativamente en  la  funcionalidad 
del  espacio,  equipamientos,  infraestructuras  y  servicios  públicos  y  la  movilidad  fluida  y  las 
comunicaciones”. Además,  el  artículo 45  señala,  que deberá  constar  en el  Plan de  Sectorialización,  la 
necesaria presencia de “certificaciones de  los organismos competentes respecto a  la suficiencia de  las 
redes de infraestructuras para garantizar […] en especial se aportarán suficientes garantías en cuanto a 





todas  y  cada  una  de  las  infraestructura,  equipamientos  y  servicios  públicos  municipales  y 
supramunicipales  cuya prestación haya de utilizar  la  población  futura,  integrando el  supuesto de que 
llegue  a  ser  residente  permanente  y,  como  mínimo,  su  integración  en  las  redes  escolar,  educativa, 
asistencial,  sanitaria,  hospitalaria,  deportiva,  cultural,  de  ocio,  comercio  diario,  servicios  de  seguridad 
interior,  bomberos  y  los  enlaces  de  las  infraestructuras  y  servicios  de  carreteras  o  vías  actuales, 
captación  y  depuración  de  agua,  luz,  teléfono,  gas,  residuos  sólidos,  correos,  transportes  públicos 










que  se  destinen  a  almacenes  y/o  aparcamiento  público”.  Esta  disposición  facilitaba  la  extensión  de 
playas  de  estacionamiento  sobredimensionadas  que  contribuyen  al  uso  del  automóvil  y  disuaden  la 
utilización del transporte público.  
 
Por su parte,  la Ley de Ordenación del Transporte y  la Movilidad por Carretera  (Ley 5/2009),  regula y 
facilita  la movilidad para contribuir a  la vertebración territorial, el desarrollo económico y  la cohesión 
social de la región con la finalidad de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. Esta norma señala en 
su artículo 3 que “los servicios se prestaran procurando minimizar el impacto sobre el medio ambiente y 
buscando  un  uso  eficiente  de  los  recursos”.  Igualmente,  recoge  la  necesidad  de  garantizar  la 











Las  Agendas  Locales  21  comenzaron  en  la  Comunidad  de  Madrid  a  partir  de  la  iniciativa  de  la  por 
entonces  Agencia  de  Medio  Ambiente  dependiente  de  la  Consejería  de  Cooperación.  En  1994  se 
presentó el Documento Madrid 21: Una política ambiental para el desarrollo sostenible en la Comunidad 
de Madrid (Comunidad de Madrid, 1995), de acuerdo a los principios del Programa 21 de Río 1992 y del 
Quinto  programa  comunitario  de  actuación  en  materia  de  medio  ambiente:  hacia  un  desarrollo 
sostenible  (Unión  Europea,  1993).  Se  señalaba  así  la  importancia  de  la  horizontalidad  en  la  política 
ambiental  y  su  integración  en  las  políticas  sectoriales.  El  documento  fue  sometido  a  un  proceso  de 
debate y de información pública con más de un “centenar de personas en representación de numerosas 
instituciones, organizaciones patronales, sindicatos, ecologistas y consumidores, aportando todo tipo de 
comentarios  y  sugerencias”.  En  1995  se  publicó  el  documento  definitivo que  señalaba  las  principales 
problemáticas ambientales de  la  región, así  como  las  formas de  intervención  futura para alcanzar esa 
sostenibilidad.  En  concreto,  se  dice  que  “una  movilidad  sostenible  exige  un  cambio  profundo  en  la 
concepción de la política de transporte” (Comunidad de Madrid, 1995).  
 
La  estrategia  recogía  el  Plan  de  Acción  para  el  escenario  temporal  del  año  2000,  señalando  la 
importancia  de  “reducir  y  acortar  las  necesidades  de  desplazamiento  mediante  la  integración  en  el 
planeamiento  urbanístico”,  y  afirma  que  “hay  que  poner  fin  a  los  desarrollos  urbanísticos  de  baja 
densidad de la periferia metropolitana. Los desarrollos urbanos deben tender a insertarse en la ciudad 
existente y a favorecer la mezcla e usos y actividades”. También señala al teletrabajo, la telecompra o la 
telescuela  como  soluciones  para  reducir  el  número de  viajes  y  no olvida  el  transporte  de mercancías 
para el que prevé un City Logistics Centre. 
 
Mencionaba  también  la necesidad de mejorar  la eficiencia de  los automóviles y  sus  impactos, y hacía 
hincapié en aumentar la ocupación de los vehículos para lo que se proponían medidas de gestión de la 






Aunque  las  propuestas  recogidas  en  el Documento  para  el  desarrollo  sostenible  de  la  Comunidad  de 
Madrid eran coherentes con el Programa 21 de Naciones Unidas a lo largo de estos veinte años, sólo se 
























la Fundación para  la  Investigación y Desarrollo Ambiental (FIDA) con la finalidad de articular  la Oficina 
Técnica de la Agenda 21 Local57. Con su colaboración fue posible desarrollar 50 proyectos ambientales 
entre  los que se encontraba un sistema de  indicadores ambientales y sostenibles de  la Comunidad de 
Madrid.  Entre  los  indicadores  recogidos,  había  cuatro  relacionados  con  el  transporte:  número  de 
turismos  por  cada  1.000  habitantes,  número  diario  de  viajes  mecanizados,  porcentaje  de  transporte 








Desarrollo  Ambiental,  en  2012  había  81  municipios  madrileños  que  estaban  desarrollando  Agendas 




Son muy  pocos  los municipios  que  se  animan  a  desarrollar  Agendas  Locales  21  en  la  Comunidad  de 
Madrid. El gráfico refleja un comienzo lento desde la firma de la Carta de Aalborg en 1994 hasta 2002; 
hay que señalar que son muchos los municipios que aún no la han firmado o que acaban de hacerlo. Por 
otro  lado,  se  observa  que  unos  80  ayuntamientos  han  comenzado  la  Agenda  21,  pero  son  muchos 




elaborar  los diagnósticos  sectoriales más problemáticos,  entre  los que  se encontraba el  transporte,  e 
igualmente diseñó las primeras propuestas de actuación. Entre 2002 y 2011 hubo un estancamiento en 
esa  tendencia.  Algunos  ayuntamientos  de  esta  última  legislatura,  han  impulsado  Agendas  21  ya  que 
                                                            
57 Actualmente la Fundación no desarrolla la actividad para la que fue creada y está alojada en el portal de www.cienciasambientales.com  








El  marco  normativo  autonómico  nació  con  la  Ley  8/1993,  de  22  de  junio,  de  promoción  de  la 
accesibilidad  y  supresión  de  barreras  arquitectónicas.  Esta  norma  subrayaba  la  necesidad  de  que  la 
sociedad y los poderes públicos facilitaran la accesibilidad al medio de todos los ciudadanos. En 1998 se 
incluyó una modificación respecto a los itinerarios peatonales (Decreto 138/1998) que especificaban las 









(Orden  Ministerial  VIV/561/2010).Sin  embargo  la  Comunidad  de  Madrid  no  se  acogió  a  los  nuevos 
criterios que incluía esta Orden Ministerial.  
 
La  Comunidad  de  Madrid  ha  realizado  diversos  Planes  de  Acción  destinados  a  las  personas  con 
discapacidad y que deberían haberse  tenido en  cuenta en  la planificación de  la movilidad.  El primero 
abarcaba el periodo comprendido entre 1999 y 2002 y puede decirse que señalaba el camino hacia  la 
planificación de las políticas sociales. El II Plan de Acción para Personas con Discapacidad entre 2005 y 
2008,  introdujo  la  necesidad  de  actuar  sectorialmente  y  de  forma  integral  en  relación  con  la 




independiente  y  autónoma;  se  estructuraba  en  planes  horizontales,  entre  los  que  se  encontraba  la 
mejora  de  la  accesibilidad  a  la  red  de  transporte  público  y  a  los  edificios  públicos.  Este  III  Plan 
(Comunidad  de  Madrid,  2012)  quería  “construir  una  red  de  transportes  accesible  para  todos  los 
viajeros”, y dejaba claro que cualquier mejora para  las personas con discapacidad, es beneficiosa para 
todos  los  viajeros.  La  red  se  encuentra  “adaptada  para  su  uso  por  personas  con  discapacidad  y  se 
mantiene en constante proceso de adaptación”. Algunas de  las medidas desarrolladas durante este  III 
Plan han sido las siguientes: ascensores para el acceso a estaciones y andenes, puertas de apertura fácil, 




tanto  para  las  personas  con  movilidad  reducida,  como  para  las  que  tienen  discapacidad  sensorial: 





El  Programa 4 de Movilidad  recogido  en  el  III  Plan de Acción  tiene  como objetivo  general mejorar  la 
movilidad  de  las  personas  con  discapacidad  en  espacios  urbanos.  Para  ello  plantea  dos  objetivos 
específicos que se desarrollan mediante una serie de actuaciones. El primero es “elaborar un proyecto 
de  ley  para  la  promoción  de  la  accesibilidad,  la movilidad  y  el  uso  de  la  tarjeta  de  estacionamiento 
reservado a personas con discapacidad que legalmente hayan accedido a la misma”. El segundo objetivo 
específico consiste en “aumentar el conocimiento sobre accesibilidad al transporte público”, para lo que 
se  elaborarían  estudios  técnicos  y  de  opinión  de  los  usuarios,  se  implementaría  un  Sistema  de 





Informe  de  Evaluación  del  III  Plan  de  Acción  2012‐2015  señalaba  que  el  presupuesto  ejecutado  en 
relación con el Programa horizontal de accesibilidad universal estaba ejecutado en un 64,8%.  
 




implantación  del  título  sin  contacto  para  las  condiciones  de  accesibilidad;  introducción  de 
especificaciones  de  accesibilidad  en  la  construcción  de  grandes  intercambiadores  de  transporte; 
implantación  del  proyecto  “Siena”  para  proporcionar  información  visual  y  sonora  a  bordo  de  los 
autobuses  urbanos  de  la  EMT  de Madrid,  e  implantación  de  otro  sistema  similar  para  los  autobuses 
interurbanos y urbanos de otros municipios; elaboración del Plan de Modernización de  los autobuses 
interurbanos  para  mejorar  sustancialmente  sus  condiciones  de  accesibilidad;  puesta  en  marcha,  por 
parte del  gobierno  central,  de mejoras de  la  accesibilidad en  las estaciones  y en el material móvil  de 
Cercanías; y formación específica de las empresas operadoras en materia de accesibilidad. El Pleno del 





en  colaboración con el  IDAE. Recogía  la puesta en marcha de medidas de eficiencia energética en un 
horizonte temporal para 2010, pero olvidaron incluir medidas relacionadas con el ahorro de energía en 







de Madrid, 2004). Esta  iniciativa  tenía  como objetivo  reducir progresivamente  la demanda de energía 
para  2012  en  un  10%  respecto  al  consumo  tendencial,  pasando  así  del  13,6 Mtep  al  12,2.  Este  Plan 
reconocía que el transporte era un sector clave en el ahorro energético, por lo que señalaba como una 
actuación básica la promoción del transporte colectivo. Indicaba la necesidad de ampliación y mejora de 
la  gestión del  transporte  colectivo  y otras medidas de movilidad que permitieran ahorrar  energía.  En 
concreto, el plan preveía un ahorro entre 3 y 3,5 Mtep, de tal forma que en 2012 se lograría un consumo 
de  800  Ktep/año.  El  ahorro  sería  el  resultado  de  reducir  los  Km/viajero  recorridos,  mediante  el 
transporte colectivo y la consecuencia de mejorar el rendimiento del transporte en su conjunto.  
 





En  2009  se  inició  la  Campaña  Madrid  Ahorra  Energía  que  consistía  en  una  serie  de  actividades 
formativas, jornadas técnicas y congresos entre las que se incluían guías para concienciar a la población. 
Sin embargo, ninguno de esos documentos se ocupó del ahorro de energía en el transporte y se editó 










el  transporte  de  la  región.  Recogía  entre  sus  propuestas  para  reducir  los  consumos,  el  desarrollo  de 
PMUS  en  todos  los  ayuntamientos  de  más  de  50.000  habitantes.  Estos  planes  deberían  estar 
“orientados  a  conseguir  cambios  en  el  reparto modal,  con  una mayor  participación  de  los modos  de 
transporte  más  eficientes  y  el  uso  de  los  vehículos  con  fuentes  alternativas”.  Un  plan  de  estas 
características  suponía  una  apuesta  por  el  ferrocarril,  la  priorización  del  transporte  público  frente  al 
privado  (que  debería  restringirse  en  las  zonas  urbanas),  la  realización  de  40  nuevos  kilómetros  de 
















Comunidad  de Madrid,  “se  han  cumplido  todos  y  cada  uno  de  los  valores  límites  establecidos  por  la 
normativa  europea  en  las  estaciones  de  medición  de  la  Comunidad”.  En  2013  se  aprobó  la  nueva 
Estrategia  de  Calidad  del  Aire  y  Cambio  Climático  (2013‐2020),  conocida  como  Plan  Azul+.  El  Plan 




En cuanto a  los efectos previstos por el plan, hay que  tener en cuenta que  la  región madrileña es un 





precipitaciones,  estas  disminuirán  entre  un  2,5  y  25% a  lo  largo del  siglo,  y  durante  el  periodo entre 
2071  y  2100  lo  harían  entre  un  15  y  25%  (Comunidad  de  Madrid,  2013).  En  el  escenario  B2  el 






Línea  Actuación  1.  Tecnología  y  combustibles  menos  contaminantes,  que  incluía  las  siguientes  medidas: 
modernización  de  la  flota  de  autotaxis  con  combustibles  y  tecnologías  limpias,  colaboración  público‐privada 
para el fomento de vehículos de gas, implementación y consolidación de la infraestructura de recarga y fomento 
del  uso  del  vehículo  eléctrico,  renovación  de  la  flota  institucional  bajo  criterios  ambientales,  una  flota  de 
















Línea  Actuación  4.  Transporte  de  mercancías  que  incluía  la  reducción  de  las  emisiones  procedentes  del 
transporte de mercancías y del corredor gasificado Madrid‐Castilla La Mancha‐Valencia 
 






La  futura planificación municipal de  la movilidad sostenible en  la Comunidad de Madrid deberá  tener 




A mediados  de  los  años  noventa  la  Unión  Europea  elaboró  una  serie  de  directrices  para mejorar  la 
calidad  del  aire  urbano.  En  España  se  vieron  reflejadas  en  el  RD  1073/2002  que  señalaba  la 
responsabilidad  de  las  Comunidades  Autónomas  en  el  control  de  la  calidad  del  aire  en  su  ámbito 
territorial.  Posteriormente  se  aprobó  la  Ley  34/2007  de  calidad  del  aire  y  protección  atmosférica  del 
Gobierno español. Ante la presión de los gobiernos europeos que no podían cumplir los límites fijados, 
en 2008 entró en vigor una nueva directiva, en esta ocasión mucho más tolerante con la superación de 
los  umbrales,  que  permitía  niveles  por  encima  de  los  recomendados  por  la  OMS  en  relación  a  las 





nitrógeno,  aludía  a  lo  establecido  en  el  Real  Decreto  102/2011.  Según  esta  referencia,  las 
administraciones  competentes  deberían  aprobar  planes  de  acción  que  determinasen  iniciativas 
específicas para actuar en caso de superaciones. Las medidas preventivas incluidas en el Plan Azul+ son 







de  forma  reiterada  es  la  Zona  Urbana  Sur  donde  se  encuentra  el  municipio  de  Getafe.  Las 
recomendaciones de la OMS son más estrictas y señalan que, para una adecuada protección de la salud 
de la población, no deben superarse nunca los 200 µg/m3. A pesar de estas evidencias el protocolo de la 






Ecologistas  en  Acción,  el  conjunto  de  la  población  de  la  región  madrileña  respira  aire  contaminado 
(Ecologistas en Acción, 2016). El ozono es un contaminante complejo que aparece en la capital y en las 
grandes  ciudades  del  entorno  metropolitano  por  el  importante  tráfico  motorizado.  Se  forma  en 
presencia de radiación solar, y afecta, sobre todo, en primavera y verano a los espacios periurbanos con 
vegetación y a zonas rurales en momentos de estabilización atmosférica.  

















Globales  de  Seguridad  Vial  autonómicos  que  deberían  definir  las  estrategias  a  seguir    en  el  ámbito 
regional. En línea con las recomendaciones internacionales, la DGT apuesta por la “Visión 0”, entendida 
como “un  sistema que  reduce  la posibilidad de accidentes”;  se  centra en  colectivos específicos,  en  la 
desigualdad  en  materia  de  seguridad  vial  y  en  la  responsabilidad  compartida.  A  excepción  de  la 
Comunidad  de  Madrid,  prácticamente  todas  las  comunidades  cuentan  con  este  tipo  de  estrategias: 
Aragón, Galicia, Castilla y León, País Vasco, Cataluña, Comunidad Valenciana y Navarra.  
 
Hasta  el momento,  la  Comunidad  de Madrid  no  ha  dado  forma  a  un  Plan  de  Seguridad Vial  o  a  una 
estrategia  que  oriente  a  los  municipios  y  a  los  técnicos  en  la  seguridad  vial,  entendida  desde  la 
perspectiva  de  esa  “Visión  0”. Únicamente  se  ha  podido  encontrar  una  presentación  en  Power  Point 
sobre  el  supuesto  Plan  de  Seguridad  Vial  de  la  Comunidad  de  Madrid  (2005‐2010)  realizado  por  la 
Dirección  General  de  Carreteras  autonómica.  Esta  iniciativa  pretendía  “mejorar  las  condiciones  de 
seguridad  y  realizar  el  seguimiento  de  las  directrices  europeas  para  lograr  reducir  los  accidentes 














En  2008  la  Comisión  Europea  presentó  la  iniciativa  del  Pacto  de  los  Alcaldes  después  de  aprobar  el 
Paquete  de  medidas  de  la  Unión  Europea  sobre  cambio  climático,  cuya  finalidad  era  respaldar  el 




el  compromiso  conocido  como  “20‐20‐20”.  Es  decir,  que  para  2020  se  conseguiría,  en  relación  a  las 












medidas establecidas para el  cumplimiento  los objetivos,  los plazos y  las  responsabilidades asignadas. 
Los  municipios  con  menos  de  10.000  habitantes  podrán  firmar  estos  planes  de  forma  conjunta  y 
establecer  así medidas  concretas  y  realistas para  la  consecución de  los objetivos que  se marquen.  La 
Federación de municipios, a través de los convenios con las universidades de la Comunidad de Madrid, 
propició que los alumnos de ingeniería pudieran realizar las prácticas en los ayuntamientos de la región. 
Entre  otras  tareas,  deberían  asumir  la  elaboración  de material  divulgativo  como  catálogos  e,  incluso, 
colaborar en la redacción de los Planes de Acción de acuerdo a los objetivos previstos en el Pacto de los 





Los primeros documentos  sobre planificación de  salud  fueron elaborados por  la Dirección General de 
Salud Pública de la Consejería de Sanidad de la Comunidad de Madrid en 1995. Estas primeras iniciativas 
se  volcaron  en  la  necesidad  de  la  práctica  deportiva  y  en  sus  beneficios  físicos,  psicológicos  y 













y  prevenir  las  enfermedades  (Comunidad  de  Madrid,  2013).  A  tal  fin,  abordaba  los  problemas 




promocionar  la  “organización  y  las  empresas  saludables  en  el  trabajo”,  en  la  que  se  ocupaban  del 
concepto de salud ambiental. Se trataba de un Plan de Acción incluido dentro del programa de riesgos 
laborales  destinado  a  los  empleados  públicos  (Comunidad  de Madrid,  2017).  El  objetivo  era  que  los 
trabajadores  pudieran  disfrutar  de  un  medio  saludable  e  incrementar  su  productividad  y  bienestar 
emocional.  Al margen  de  esta  iniciativa  la  Consejería  de  Sanidad  no  ha  tenido  ningún  programa  que 




planificación de  la movilidad  sostenible en  la Comunidad de Madrid:  la evolución en  la  realización de 
Planes, los municipios donde se han llevado a cabo, la población potencialmente beneficiada así como el 
territorio donde  se podrían aplicar  las medidas  recogidas en  los planes municipales.  Este apartado se 
refiere al procedimiento que se ha seguido en la Comunidad de Madrid para la gestión de las ayudas de 
la E4, como se ha realizado,  los convenios de colaboración firmaos con el  IDEA,  la participación de  las 
                                                            
58 Nota informativa de la Comunidad de Madrid, 25 de enero de 2008. 













Uno  de  los  aspectos  centrales  que  recibió  apoyo  económico  fue  el  transporte  urbano  a  través  de  la 
Medida 1. Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), que era prioritaria dentro de la Estrategia de 
Ahorro  y  Eficiencia  Energética,  E4.  Entre  los  proyectos  subvencionados  se  incluían  los  estudios  de 
movilidad urbana y metropolitana, dirigidos a actuaciones energéticamente eficientes, entre las que se 
encontraban la promoción de la movilidad ciclista y peatonal, el uso del transporte público, la puesta en 





piloto  en  el  contexto  de  la  movilidad  al  trabajo59  entre  las  que  se  encontraba  la  puesta  en 
funcionamiento  de  las  líneas  lanzadera  a  los  polígonos  industriales  de  Getafe.  En  ese  año  también 
comenzó a idearse un primer proyecto piloto para la elaboración de planes de movilidad que permitiera 









del  IDAE  buscaban  un municipio  importante  y  cercano  a Madrid,  que  era  donde  se  encontraban  sus 
equipos  técnicos.  Getafe  era  uno  de  los  mayores  de  la  Comunidad  de Madrid,  con más  de  150.000 




























los  distintos  agentes  implicados:  operadores  de  transporte,  otros  organismos  regionales  o 
estatales, asociaciones empresariales, sindicatos, etc.  





comenzaron  las actividades por parte del  IDAE para poner en marcha  los Planes de Movilidad. En ese 
año salió a concurso la redacción de la Guía Práctica para la Elaboración de Planes de Movilidad Urbana 









casi el 60% de  la  inversión. Otra partida  importante  se concentró en  la movilidad ciclista, que  llegó a 


















En  total,  el  Consorcio  apoyó  129  actuaciones  en  distintos  municipios;  la  subvención  cubría 
aproximadamente el 60% del coste de la medida y el 40% restante era aportado por el ayuntamiento. 
Como puede observarse en el siguiente gráfico, esta aportación variaba según el año. Puede observarse 
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criterios  que  serían  aplicados  en  el  resto  del  territorio  español.  En  primer  lugar,  se  priorizaron  los 
municipios  con  más  de  50.000  habitantes,  es  decir,  aquellos  que,  según  la  Ley  de  Bases  de  la 
Administración Local, pueden y deben prestar servicios de transporte público. El importe estimado para 
elaborar el estudio también se fijó conforme al número de habitantes; parecía lógico que un municipio 






tipos  de  municipios.  Como  ya  se  ha  mencionado,  se  escogió  Getafe  por  su  dimensión  y  actividad 
productiva, Aranjuez por ser una ciudad patrimonial, y finalmente, Soto del Real, por ser un municipio 


















Hay  que  tener  en  cuenta  que  cada  uno  de  estos  PMUS  tuvo  que  pasar  por  un  proceso  de  concurso 
público en el que estaban implicados varios niveles de la Administración. El proceso consistía en hacer 
llegar los fondos del Estado a la Comunidad Autónoma que, a su vez, los asignaba a una entidad gestora, 
en  este  caso,  el  Consorcio  de  Transportes.  Posteriormente,  los  ayuntamientos  debían  solicitar  la 

































iniciativa;  así  sucede  con  San  Sebastián  de  los  Reyes  o  Villalba  que  se  encontraban  integrados  en  el 
programa  europeo  Interreg  IIIC;  aunque  se  beneficiaron  de  las  ayudas63,  habían  trabajado  ya  en  los 
problemas  de  movilidad  y  tenían  como  objetivo  solucionar  los  problemas  del  tráfico.  Una  situación 





A  partir  del  1  de  julio  de  2014  entró  en  vigor  el  artículo  102  de  la  Ley  de  Economía  Sostenible  (Ley 
2/2011) que hacía obligatoria  la  aprobación de un PMUS por parte de un ayuntamiento que quisiera 
mantener a las ayudas para la prestación de servicios de transporte urbano del Ministerio de Hacienda y 
Administraciones  Públicas.  Algunos  ayuntamientos  aprobaron  precipitadamente  el  Plan  para  poder 
mantener  esas  subvenciones,  como  fue  el  caso  del Madrid  o  acceder  por  primera  vez  a  ellas.   Otros 















Se  revisará  la  evolución  experimentada  por  aquellos  indicadores  que  mayor  influencia  tienen  en  la 
transformación modal hacia pautas más sostenibles: la construcción de infraestructuras, los servicios de 
transporte  colectivo,  la  aparición  de  espacios  públicos  destinados  a  los  modos  no  motorizados,  la 








Como  ya  se  ha  señalado  a  lo  largo  de  esta  investigación,  la  accesibilidad  a  los  distintos  medios  de 
transporte  viene  determinada  por  variables  espaciales  en  las  que  el  modelo  territorial  y  urbanístico 
tiene una  gran  influencia.  En  la Comunidad de Madrid  se ha producido un aumento de  las distancias 















madrileña,  si  existe  una distribución espacial  y  socialmente homogénea, o  si  por  el  contrario,  existen 
personas  que  no  tienen  acceso  al  coche  debido  a  razones  económicas,  de  edad,  género,  o  aquellas 
relacionadas  con  su  discapacidad  para  conducir.  Se  verá  si  estos  condicionantes  favorecen  o  no  la 
movilidad  sostenible.  La  planificación de  la movilidad  sostenible  debe  estar  directamente  relacionada 






que  tiene  cada  colectivo  en  su  movilidad.  Por  un  lado,  han  descendido  los  menores  de  18  años  en 
262.725 personas, y ha aumentado el de los mayores de 65 años en 195.555; de estos, más de la mitad, 
321‐244  son  mayores  de  80  años,  y  1.713  son  mayores  de  100  años  (Ine,  2007  y  2014).  Ante  este 
envejecimiento las distintas administraciones regionales deberían haber aplicado políticas destinadas a 
concebir  un  espacio  público  y  un  sistema  de  transporte  acorde  a  sus  necesidades  de  movilidad  y 
accesibilidad;  un  aspecto  este  que  también  se  debería  haber  reflejado  en  los  PMUS,  pero  que  sin 
embargo ha tenido un resultado desigual ante la falta de políticas autonómicas.  
 









































Otro  indicador  que  condiciona  la  accesibilidad  de  la  población  es  su  grado  de motorización.  Conocer 
cuántos vehículos hay y de qué tipo son, permitirá conocer algunos impactos en el consumo de espacio, 
materiales  y  energía  que  se  avanzarán  en  siguientes  apartados.  Pero  también  analizar  si  la  aparente 








ha  duplicado  su  número,  con  277.097  vehículos;  en  este  grupo  se  encuentran  también  los 
monovolúmenes, muy  utilizados  por  algunas  familias.  Finalmente,  hay  que  destacar  las motocicletas, 




Las  consecuencias  de  las  diferentes  recesiones  económicas  se  ven  mejor  en  la  evolución  de  las 
matriculaciones, tal como se expresa en la siguiente tabla. Hay una primera caída en 1993, a la que le 
sigue un gran incremento (que incluye un suave descenso en 2003) para ascender, finalmente, a cifras 
nunca  antes  registradas  de  casi medio millón  de  vehículos matriculados  (499.798  vehículos).  En  este 
aumento,  solo  los  turismos  representaban  el  74,2%  (371.126  automóviles)  de  los  vehículos 
matriculados. La mayor caída de las matriculaciones tuvo lugar en 2009, con tan solo 276.655 registros; 




































mayor  grado  de  concienciación  de  la  población  fruto  de  la  puesta  en  marcha  de  algunos  Planes  de 
Movilidad, pero también con la crisis económica ya que se observa que una vez superado el momento 
de mayor  incertidumbre,  el  parque  vuelve  a  crecer  hasta  los  532  en  2016.  Este  índice  no  expresa  el 
acceso  real  del  coche.  En  la  Comunidad  de Madrid  hay muchas  personas  que,  de  forma  voluntaria  o 
forzada, no tienen coche, ni acceso a esa forma de movilidad motorizada. Las razones son diversas:  la 
falta de recursos económicos,  la ausencia de capacidades físicas o sensoriales para  la conducción, o  la 
propia voluntad de no utilizar el coche. En 2016, la región tenía 2,5 millones de hogares y 4.3 millones 






las  familias  se  ha  producido  en  el  periodo  de  elaboración  de  PMUS  en  la  región,  entre  2004  y  2014. 
Además la presencia de coches está relacionada con el nuevo modelo territorial, los hogares están más 




Turismos/hogar  EDM96 EDM04 EDM14 
Almendra Central  0,75  0,72 1,15 
Periferia Urbana  0,87  0,90 1,32 
Corona metropolitana  1,10  1,13 1,55 
Corona regional  0,97  1,09 1,41 
CAM  0,93  0,97 1,41 
Fte. Encuestas domiciliarias 1996 y 2006, Encuesta Sintética, 2014 
 
Aunque  cada  vez  hay  más  población  concienciada  con  los  problemas  ambientales  que  genera  la 
movilidad motorizada, y que decide no tener coche, lo cierto es que esta renuncia es difícil para muchas 
familias: puestos de trabajo alejados de  la vivienda, horarios  incompatibles con  los servicios ofrecidos 
por el Consorcio, o ausencia de transporte público, son algunas de las razones. En 2007 el 19,2% de los 




18,8% no pueden  tener  coche,  situación que  afecta  también  a  un  7,5% de  la  población ocupada que 



















de  la  población  adulta,  aunque  tiene  permiso,  no  lo  utiliza  debido  a  la  perdida  de  facultades  por  su 
avanzada edad, en especial aquellos que tienen más de 80 años. Estos datos reflejan, no sólo, una moda 
o  gusto  por  conducir,  sino  la  necesidad  de  disponer  del  permiso  para  poder  realizar  cualquier 
desplazamiento.  Si  se  pone  la mirada  en  el  periodo  en  que  se  comenzaron  a  implantar  PMUS  en  la 



















comprobar  si  en  los  años  que  van  de  2007  a  2014,  las  políticas  de  organización  del  transporte  han 
contribuido o no a la movilidad sostenible. Es decir, si han favorecido la construcción de vías ciclistas y 




Desde  los noventa  la red viaria ha modificado su configuración, su  longitud ha crecido poco (121 km), 
pero ahora tiene mayor capacidad y permite conducir a velocidades más elevadas. Entre 1992 y 2014 se 
reduce en 296 km  la  red  convencional  a  favor de un viario  con mayores prestaciones.  Los  kilómetros 

































































han  aumentado  en  417  km.  Las  autopistas  y  autovías  libres  han  sido  las  experimentado  el  mayor 
crecimiento,  con  216  km  nuevos  A  este  tipo  de  vías  le  siguen  las  autopistas  de  peaje,  que  han 
experimentado  un  gran  crecimiento,  con  141  km  nuevos,  pasando  de  apenas  15  km  a  161.  Estas 
autopistas,  cuyo  trazado  discurría  en  paralelo  con  otras  autopistas  o  autovías  libres,  se  han  visto 
afectadas por la falta de usuarios y las empresas han solicitado ser rescatadas por el Estado.  
 
En el periodo de  implantación de PMUS  lejos de  frenarse este proceso ha continuado aumentando  la 
















Año  Total  Red principal Red secundaria Local 
2008  21.235.807  5.270.537.654 372.041 273.444 
2009  20.483.607  5.203.234.399 307.955 251.863 
2010  20.418.359  5.176.078.801 306.600 252.850 
2011  20.077.502  5.098.704.060 286.544 262.464 
2012  19.165.856  4.958.830.009 235.522 226.603 
2013  18.932.046  4.926.906.252 223.638 210.002 
2014  19.427.693  5.099.618.155 227.080 214.578 
2015  19.777.900  5.174.218.064 232.138 222.234 

























grandes  impactos.  En  la  Comunidad  de Madrid,  al  margen  de  los  espacios  privados  en  edificaciones 
residenciales destinadas a aparcamiento en origen, se ha extendido la construcción de estacionamientos 
disuasorios  desde  mediados  de  los  años  ochenta  del  siglo  pasado  cuando  Renfe,  el  MOPT  y  la 









Sin  embargo,  las  zonas  más  alejadas  (C1  y  C2)  únicamente  tienen  el  7%  de  las  plazas  de 
estacionamiento. Estos estacionamientos llegan a ocupar 701.575 m2 (se ha utilizado un estándar de 25 
m2/plaza). Hay que tener en cuenta que existen otras superficies dedicadas a esta finalidad en destino, 





siempre  que  el  índice  de  ocupación  sea  adecuado.  En  la  Comunidad  de  Madrid  los  servicios  de 
transporte  colectivo han mejorado  su oferta de desde mediados de  los años 1980,  cuando  se  creó el 
Consorcio  Regional  de  Transportes.  Las  piezas  clave  en  los  servicios  de  transporte  han  sido  la 
implantación  de  la  zonificación  tarifaria  y  la  posibilidad  de  utilizar  distintos modos  de  transportes  de 
forma ilimitada sin penalización. 
 





























2006  660,3  485,8  275,9  226,8 45,8 ‐ ‐ 204,3  1.899
2007  690,9  458,8  273,6  223,2 47,0 12,7 5,5 201,2  1.913
2008  685,5  429,1  268,1  217,8 46,8 21,6 14,8 197,4  1.881
2009  652,9  429,7  245,2  197,9 44,0 23,0 16,5 184,0  1.793
2010  630,0  426,1  233,1  189,5 43,6 ‐ 17,3 181,6  1.721
2011  637,6  429,3  229,4  185,1 44,3 ‐ 17,4 182,0  1.725
2012  604,1  408,2  220,7  179,8 40,9 ‐ 15,8 180,3  1.650
2013  560,4  406,8  208,9  171,0 37,9 ‐ 14,4 179,0  1.578
2014  563,3  402,2  202,2  161,0 41,2 ‐ 13,9 182,5  1.566
2015  572,2  405,9  203,9  164,3 39,6 ‐ 14,7 182,2  1.583















y del  conjunto de  la  región.  Los proyectos han  sido algunos  acertados,  y,  por  tanto,  buenos desde  la 













































cuando se constituyan tal como se conocen en  la actualidad. Además de  las mejoras en  la calidad del 
servicio y la remodelación de la estación de Atocha, en 1987 se pone en marcha del abono transporte 
que eliminó  la penalización económica de  los  intercambios modales y animó a  los viajeros a utilizar el 















El  impacto  de  la  crisis  según  el  Consorcio  de  Transportes  generó  un  descenso  de  180  millones  de 
viajeros/Km  (Consorcio  de  Transportes,  2014).  El  año  con más  viajeros  fue  2007,  con  412.679.000.  A 
partir de 2008, a pesar de la apertura del nuevo túnel Atocha‐Chamartín, se registró un nuevo descenso, 
debido al menor número de desplazamientos como consecuencia de la recesión económica. En 2011, se 
puso  en  servicio  la  conexión  con  la  T4  de  Barajas  y  se  hizo  evidente  una  recuperación,  pero  desde 
entonces se ha estancado la demanda, a pesar de la extensión y mejora de la red.  
 
Por  su parte,  la  red de Metro experimentó  su expansión más  importante a partir de 1985,  cuando el 
Consorcio  Regional  de  Transporte  adquirió  la  titularidad  de  la  red,  junto  al  Ayuntamiento  y  la 
Comunidad.  Su  presencia,  desde  principios  del  siglo  pasado,  ha  condicionado  los  crecimientos 
urbanísticos  del  municipio  de  Madrid  y  posteriormente  del  territorio  metropolitano.  Es  importante 
conocer su desarrollo para comprender hasta qué punto ha influido en el comportamiento modal de la 
ciudadanía.  Entre  1995  y  1999  se  construyeron 56  km nuevos que  elevaron  la  red hasta  los  210 Km. 
(González,  2006).  En  1999,  comenzó  a  explotarse  la  línea  9  hasta  Arganda  por  la  concesionaria 
Transportes  Ferroviarios de Madrid  S.A Fue entonces  cuando  la  red  rebasó el  límite del municipio de 
Madrid, estrategia que continuaría entre 1999 y 2003 cuando se creó el MetroSur dando cobertura al 
municipio  de  Getafe  objeto  de  estudio.  El  Plan  de  Ampliación  de  Metro  2003‐2007  supuso  la 
construcción de 90 km nuevos.  
 
Por  su  parte,  en  2007  el  Ayuntamiento  de  Parla  impulsó  un  tranvía  urbano mediante  una  concesión 
administrativa dependiente del Consorcio de Transportes con la misma empresa que diseñó el proyecto, 




realizó  la  obra  y  en  este momento  explota  los  servicios67. Discurre  por  trayectos  urbanos  y  en  2011 
alcanzó cinco millones de viajes, aunque tan solo cuenta con una línea, la L1 con 8,3 Km,  con 15 paradas 
y  una  estación  de  intercambio modal  con  Cercanías. Un  poco más  tarde  apareció  por  vez  primera  el 
Metro  Ligero,  con 35,4  km: MLOeste  (Boadilla del Monte y Pozuelo de Alarcón),  y  la unión de Metro 





nueva  construcción.  La  red  cuenta  con  519  ascensores,  1.694  escaleras  mecánicas,  y  38  pasillos  y 
rampas  rodantes.  Esta  mayor  extensión  de  la  red  ha  supuesto  un  encarecimiento  significativo  del 





   Kilómetros  Estaciones Intercambiadores Demanda 
2008  284  294 26 685 millones 
2009  284  294 26 649 millones 
2010  293  300 26 627 millones 
2011  293  300 26 634 millones 
2012  293  300 26 601 millones 
2013  293  300 26 557 millones 
2014  294  301 26 560 millones 
2015  294  301 26 569 millones 
Fte. Metro de Madrid en cifras. Disponible en https://www.metromadrid.es/es/conocenos/infraestructuras/red/ 
 






Es  importante  para  encauzar  la  movilidad  hacia  pautas  de  sostenibilidad  que  se  cuente  con  una 
planificación  regional  de  las  infraestructuras  para  los  modos  no  motorizados  que  responda  a  las 





2005,  el  más  reciente  proyecto  Ciclamadrid  con  vocación  turística,  y  el  Plan  las  actuaciones  de 
intermodalidad con el transporte público. A continuación, se detallan los contenidos.  
 
Plan  Regional  de  Vías  Ciclistas  y  Peatonales,  Plan  CIMA  (2005).  Debía  integrarse  en  el  marco 
estratégico de un Plan Territorial o Regional, dado que la Comunidad de Madrid carecía de la aprobación 
de tal instrumento de ordenación, esto nunca pudo hacerse (Comunidad de Madrid, 2005). El Plan CIMA 
se  planteó  como  un  eslabón  intermedio  entre  la  futura  planificación  estatal  y  las  actuaciones 
municipales  cada  vez  más  extendidas.  Tenía  un  carácter  supramunicipal,  y  pretendía  ayudar  en  la 













también  hay  que  destacar  que  en  el  momento  de  la  redacción  del  Plan  CIMA  pusieron  en  marcha 
algunos oportunos proyectos que incluían los municipios del sur madrileño, Getafe entre ellos: uno era 
el  Bosquesur,  en  torno  a  la  actuación  del  PAU Arroyo  Culebro,  aunque  en  este  caso  la  actuación  no 
desempeñó  esta  función;  y  el  otro  proyecto  era  la  senda  asociada  al MetroSur  (Alcorcón, Móstoles, 




Se  trataba  de  una  red  con  una  gran  potencialidad  que  transcurría  por  lugares  de  interés  turístico, 
espacios  naturales,  y  zonas  recreativas.  El  Plan  CIMA  recogía  16  proyectos  de  infraestructura  ciclista; 
contemplaba también una Red Reticular que malla y capilariza las conexiones ciclistas fundamentada en 
una  red  teórica  que  se  inserta  en  el  territorio  y  que  incluye  los  principales  orígenes  y  destinos  de  la 
población.  Se  adapta  a  las  particularidades  del  espacio  por  donde  transcurre,  su  topografía,  las 




La política de  la movilidad de  los medios no motorizados  tiene una  importantísima vinculación con  la 
planificación urbanística, ambiental y por supuesto con la de la movilidad, en especial con los PMUS. En 
algunos  casos  los  planes  ciclistas  y  peatonales  se  insertan  en  los  PGOU,  en  las  Agendas  21  o  en  los 
PMUS,  pero  no  siempre  es  así.  Por  este motivo  el  Plan  CIMA  recomienda  para  cada  escala  y  tipo  de 
municipio actuaciones diferentes; así, para Madrid capital,  recomienda el Plan Director de  la Bicicleta; 









Por  un  lado  el  Consorcio ha  ideado  la  Red de  Estacionamiento de Bicicletas  con una propuesta  de 
instalación de 800 aparcabicicletas para el 2019 en el entorno de las estaciones. Con esta iniciativa se 
quiere “potenciar la movilidad sostenible, combinando el uso saludable y ecológico de la bicicleta, la 
sostenibilidad  y  la  eficiencia  del  transporte  público”.  Por  otro  lado,  se  está  trabajando  en  la 
integración  de  los  sistemas  de  bicicleta  pública  en  la  tarjeta  de  transporte.  Y  además  se  está 
elaborando conjuntamente con los ayuntamientos, el Programa de la Red de Infraestructuras para las 






Km  que  discurre  por  la  Región.  Su  objetivo  era  dinamizar  la  economía  local,  diversificar  la  oferta 
turística y crear empleo en  los municipios que se apoyaba en una colaboración público‐privada que 
implicaba  a  ayuntamientos,  empresarios  y  asociaciones.  La  mayoría  de  las  rutas  ya  estaban 
contempladas  en  el  anterior  Plan  CIMA.  Una  aplicación  para  teléfono móvil  facilitaba  información 
sobre los puntos de interés turístico en una banda de un kilómetro a lo largo de la ruta. Este proyecto 
ha tenido escasa repercusión.  










La  distribución  de  la  movilidad  deja  ver  el  peso  de  los  modos  más  sostenibles  (no  motorizados  y 
transporte colectivo), frente a los de mayor impacto socioambiental. Para ello es necesario contar con 
datos  para  cuya  confección  se  hayan  utilizado  metodologías  similares  y  que  abarquen  los  mismos 
ámbitos  espaciales.  Interesa  conocer  en  qué  medida  las  recomendaciones  recogidas  en  la  E4  y  la 







de acuerdo con  las  transformaciones  territoriales.  Si  a mediados de  los  setenta  la mayor parte de  los 
desplazamientos eran andando (54%), con el tiempo se ha invertido esta situación, y desde mediados de 





  EDM1974 (1)  %  EDM96  %  EDM04  %  EMS2014(*)  % 
Motorizados  4.503.291  46  6.861.372 63,80 10.000.317 68,91 8.689.309  67,23 
Transporte público  2.839.031  29  3.787.806 35,22 4.931.001 33,98 3.666.419  28,37 
Transporte privado  1.664.260  17  3.073.566 28,58 5.069.316 34,93 5.022.890  38,86 
No motorizado  5.286.471  54  3.892.556 36,20 4.511.080 31,09 4.235.743  32,77 
A pie  5.286.471  54  3.892.556 36,20 4.511.080 31,09 3.866.120  29,91 
Otros      369.623  2,86 













Con  el  desarrollo  de  los  PMUS  en  la  región,  la  situación  no mejora.  Los  desplazamientos  peatonales 
pasan  del  31%  (2004)  al  29,9%  (2014).  El  transporte  colectivo,  aquel  que  tiene  una mayor  eficiencia 
energética, ha evolucionado negativamente, pasado del 33,9% (2004) al 28,3% (2014). Es con la llegada 
del siglo XXI cuando la expansión del modelo territorial que fija la residencia, los centros educativos o el 
empleo  en  puntos  cada  vez más  alejados  y  cuando  el  automóvil  se  convierte  en  el medio  prioritario 





difícil,  incluso ahora  cuando una gran mayoría de  los municipios madrileños han  incorporado algunas 
medidas de reducción del tráfico y peatonalización del espacio público.  
 
Distribución  territorial  de  la movilidad. Conocer  donde  se  concentra  la  mayoría  de  viajes  indica  las 
distancias  que  suman  esos  deslazamientos  y  la  energía  que  se  emplea,  cuanto más  viajes  se  den  en 












ambientales  y  sociales  registran.  Al  mismo  tiempo  son  los  más  difíciles  de  canalizar  hacia  formulas 





Zonas  2.004 2.014 2.004 2.014 
Corona Madrid (Internos)  2.814.537 2.233.677 1.554.291 1.458.534 
Madrid‐Corona Metro  937.302 865.718 989.739 1.152.035 
Madrid‐Corona Regional  90.427 95.825 79.478 107.744 
Madrid‐Exterior CAM  6.832 20.852 18.612 33.790 
Subtotal 3.849.098 3.216.072 2.642.120 2.752.103 
Corona Metropolitana‐C. Metro  522.723 395.258 1.490.386 1.901.999 
Corona Metropolitana‐Corona Regional  39.769 21.038 151.512 229.863 
Corona Metropolitana‐Exterior CAM  6.328 20.369 37.914 65.632 
Subtotal 568.820 436.665 1.679.812 2.197.494 
Corona Metropolitana‐Corona Regional  14.417 10.558 191.159 241.362 
Corona Regional l‐ Exterior CAM  447 1.654 12.394 16.583 
Subtotal 14.864 12.212 203.553 257.945 
Exterior CAM  ‐ 1.469 4.387 1.674 
Total 4.432.783 3.666.419 4.527.159 5.211.840 
Fte. Encuesta Domiciliaria EDM2004 y Encuesta Sintética ESM2014 de la Comunidad de Madrid. 
 
Género y movilidad sostenible. La  relación entre el  género y  la movilidad  sostenible  refleja  como  las 









  Total  % Hombres % Mujeres % 
Motorizados  8.689.309  67,23 4.170.868 48,00 4.710.644  52 
Transporte público  3.666.019  42,19 1.506.734 41,1 2.159.285  58,9 
Vehículo privado  5.023.290  57,81 2.637.227 52,5 2.386.063  47,5 
No motorizados  4.235.743  32,77 1.707.004 40,30 2.528.739  59,70 
A pie  3.866.120  91,27 1.558.046 2.308.074   





la movilidad hacía pautas más  insostenibles  en  las que ha  intervenido  la  incorporación de una nueva 









La  calidad  de  vida  y  la  salud  de  la  población  son  algunos  de  los  indicadores  relacionados  con  la 
movilidad. Se trata de conocer si las medidas puestas o no en funcionamiento en los últimos años han 
tenido un  reflejo en el mejor o peor estado de salud de  la población madrileña.  Igualmente se desea 
conocer hasta qué punto este planteamiento se relaciona con los mismos impactos en el municipio de 
Getafe. Se van a revisar algunas variables relacionadas con los efectos negativos del uso del transporte 










4,4%.La  evolución  de  los  accidentes  en  la  región  ha  tenido  un  recorrido  similar  al  del  resto  del  país, 
debido a que las medidas de carácter general propuestas desde la DGT han disminuido el riesgo en parte 




   TOTAL GENERAL  ZONA INTERURBANA ZONA URBANA 
  Muertos  Heridos  Total Muertos Heridos Total Muertos Heridos  Total 
2007  281  20.873  21.154 170 5.960 6.130 111 14.913  15.024 
2014  114  19.828  19.942 65 4.259 4.324 49 15.569  15.618 
DISMINUCION  ‐167  ‐1.045  ‐1.212 ‐105 ‐1.701 ‐1.806 ‐62 +656 +594 
Fuente: Elaboración propia a partir de los datos de los Anuarios Estadísticos Generales de la DGT Tráfico. Ministerio del Interior 
 
Los  fallecidos por accidente marcan una  tendencia al descenso, pero que en 2016 han  repuntado; no 
existen  diferencias  entre  zona  interurbana  y  urbana.  En  el  caso  de  los  heridos,  con  excepción  de  la 














Comunidad  de Madrid  el  37,1% de  la  población madrileña  es  sedentaria,  un problema que  es mayor 
entre  las  mujeres  (42,9%)  que  entre  los  hombres  (31,1%).  Las  cifras  están  por  debajo  de  la  media 







  Hombres Mujeres Totales 
España   8.084.800(41,3%) 10.852.300 (35,9%) 18.937.000 (46,6%) 
Comunidad de Madrid  948.100 (37,1%) 1.393.700 (31,1%) 2.341.800 (42,9%) 
Población que permanece sentada la mayor parte del día, 2012(15 y más años) 
  Hombres Mujeres Totales 
España   4.360.800(36,5%) 4.802.100 (36,5%) 9.162.800 (37,76%) 
Comunidad de Madrid  877.800 (41,67%) 839.300 (50,8%) 1.717.200 (47,26%) 
Población que permanece sentada la mayor parte del día , 2006 (16 y más años) 
  Hombres Mujeres Totales 
España   4.397.000(34,7%) 4.132.700 (29,7%) 8.529.800 (32,1%) 
Comunidad de Madrid  840.400 (32,7%) 744.000 (35,4%) 1.584.400 (30,25%) 
Fte. Encuesta Nacional de Salud 2011‐2012. Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad.  
 
Entre  las causas del  sedentarismo se encuentra el modo de vida de  la  sociedad madrileña. El modelo 
territorial y productivo hace que las personas permanezcan sentadas la mayor parte del día: trabajando, 
conduciendo,  transportados  en  autobuses  y  taxis,  viendo  la  televisión,  asistiendo  a  actividades 
culturales,  etc.  los  datos  de  la  Encuesta  de  Salud  así  lo  demuestran.  La  población  que  permanece 
sentada la mayor parte del día ha evolucionado hacia indicadores lamentables en la región, por encima 
del conjunto del país. Si en 2006 era el 30,2% de la población, en el 2012 se ha incrementado 17 puntos 
hasta  alcanzar  el  47,2%.  Entre  el  colectivo  de  mujeres  la  situación  en  mucho  peor  que  entre  los 
hombres, ahora el 50,8% de las mujeres está sentada la mayor parte del día frente al 35% de 2006.  
 
La  administración  madrileña  ha  potenciado  políticas  que  motorizan  a  la  población,  al  tiempo  las 
costumbres  y  los  ritmos  productivos  sientan  a  la  sociedad  cada  vez  más.  No  parece  que  las  nuevas 
medidas  asociadas  a  los  PMUS  que  se  han  implantado  en  la  región  entre  el  2007  y  el  2014,  hayan 
reducido estos problemas. Las sociedades para  lograr  la movilidad sostenible no necesitan ciudadanos 































































































directamente a  la  salud.  En  la  región  son  frecuentes  los periodos en que  se  superan  los umbrales de 









sustancias  emitidas  por  los  vehículos motorizados.  En  concreto  los  contaminantes  analizados  son  las 
partículas en suspensión (PM10 y PM2,5), el ozono troposférico (O3) y el dióxido de nitrógeno (NO2). 
 
Las  partículas  en  suspensión  (PM10  y  PM2,5)  son  liberadas  a  la  atmósfera  por  la  combustión  de  los 
derivados del petróleo. Son especialmente peligrosas para  la salud y están cada vez más presentes en 
los entornos urbanos debido a  la  “diesielización” del parque automovilístico que en  la Comunidad de 
Madrid representa más del 59% (2,6 millones de vehículos); lo sorprendente es que la gran mayoría de 
estos  son  turismos  (77,4%). Dentro del parque de  turismos el 59%% son diésel, unos dos millones de 























































































2013  161 1.118.528 17,2 83 701.101  10,79 
2014  327 3.224.029 49,9 92 744.102  11,53 
2015  223 2.245.372 34,8 179 1.507.617  23,42 




de  contaminantes  precursores,  cuando  existen  ciertas  condiciones  meteorológicas  de  estabilidad 
atmosférica, vientos débiles, situación anticiclónica y fuerte insolación frecuentes especialmente en las 












Por último el dióxido de nitrógeno  (NO2) es un  contaminante que está presente en  las  áreas urbanas 










Aunque  tradicionalmente  el  ruido  era  considerado  tan  solo  una molestia,  desde  hace  unos  años  los 
científicos  han  llamado  la  atención  sobre  la  gravedad  de  la  contaminación  acústica  (Ministerio  de 






















Madrid,  2005).  A  partir  del  2005,  fecha  en  la  que  los municipios madrileños  comienzan  a  elaborar  e 
implantar  PMUS,  la  dinámica  urbana  continúo  ocupando  el  suelo,  a  pesar  de  la  crisis  económica.  En 








(Has)  residencial  %  industrial % Terciario‐ comercial % TOTAL  % 
Madrid  1.694  14  440 9 242 12,4 2.376  12,7% 
AAMM resto  4.640  40  3.355 69 1.399 71,6 9.394  50,5% 
Resto CAM  5.392  46  1.104 23 313 16,0 6.809  36,6% 
TOTAL  11.725  63,1  4.900 26,37 1.954 10,5 18.579  100% 
Fte. Anuario Estadístico de la Comunidad de Madrid 
 
Esta  ocupación  territorial  lleva  consigo  un  modelo  de  transporte  metropolitano  que  cada  vez  exige 









paisaje de  la  región. Con  el  paso del  tiempo  la  red  viaria  y  ferroviaria no  solo ocupa  cada  vez mayor 
superficie,  sino  que  cuartea  y  fragmenta  el  territorio,  haciendo  imposible  la  continuidad  de  los 



























































































Las nueva características de  la  redes ha hecho que, no creciendo mucho su  longitud,  sin embargo,  se 
han  incrementado  los  anchos  de  una  parte  de  la  red;  el  cambio  de  carreteras  convencionales  por 
autopistas o autovías o el de vías convencionales por vías para la circulación de trenes de alta velocidad 
hacen que la barrera sea muy superior. En 1992 había 131 Km. más de red viaria que en la actualidad, lo 





especialmente  en  las  carreteras  de  una  sola  calzada,  en  el  caso  de  las  autopistas  y  autovías  se  ha 
incrementado. La ocupación de espacio por  la red viaria ha aumentado desde 1998 cuando alcanzaba 
213  Km2,  a  248,5  Km2.  Como  ya  se  ha  dicho  el mayor  impacto  es  la  fragmentación  territorial  por  el 
obligado  vallado  de  estas  nuevas  redes  veloces.  Otro  aspecto  que  hay  que  analizar  es  el  impacto 
generado por la ocupación de espacio por el aparcamiento. El parque de vehículos ocuparía al menos 50 















En  el  caso  de  la  red  ferroviaria,  el  impacto  procede  del  ancho,  del  vallado  y  de  la  electrificación.  La 
medición  de  la  red  que  presta  servicios  urbanos  es  complicada,  ya  que  los  mismos  corredores  e 
infraestructuras sirven para distintos servicios. Además, el mayor impacto territorial es ocasionado por 





Red de Carreteras 2007 2014 2007 2014 
Dominio Publico 47,64 48,13 0,59 0,60 
Servidumbres  76,04 76,72 0,95 0,96 
Zona Afección 248,68 248,53 3,10 3,10 
Aparcamiento (12 m2)  52 50,77  







11,1  Km.;  además  hay  unas  25.000  personas  que  realizan más  de  50  Km.  diarios  por  recorrido  para 












municipio  de  Madrid  disminuyen  los  viajes  motorizados,  sin  embargo,  la  capital  aumenta  sus 
desplazamientos  con  la  Corona metropolitana  que  se  realizan mayoritariamente  en  coche.  Lo mismo 
ocurre  con  los  desplazamientos  que  se  realizan  dentro  de  la  Corona  metropolitana  que  también  se 
realizan  en  coche,  y  se  repiten  las  mismas  pautas  de  movilidad  con  la  Corona  Regional  y  con  los 
























2004  10.619  5.233  49,3  5.128  97,99  91  1,74  5  0,10  0  ‐ 
2006  11.244  5.558  49,4  5.434  97,77  100  1,80  21  0,38  3  0,05 
2008  11.244  5.814  51,7  5.639  96,99  123  2,12  32  0,55  21  0,36 
2010  11.053  5.440  49,2  5.268  96,84  94  1,73  30  0,55  48  0,88 
2012  10.199  5.176  50,8  4.980  96,21  162  3,13  5  0,10  29  0,56 
2013  9.901  4.912  49,6  4.747  96,64  82  1,67  82  1,67  2  0,04 
2014  9.668  5.035  52,1  4.810  95,53  157  3,12  68  1,35  1  0,02 
2015  10.442  5.221  50,0  5.009  95,94  159  3,05  52  1,00  1  0,02 














supuestamente  debería  caer  el  consumo.  Estas  cifras  no  volverán  a  repetirse,  aunque  existe  una 
tendencia a la recuperación. La energía utilizada en el transporte es fundamentalmente el petróleo y sus 






Nacional  de  Emisiones,  aunque  con  algunos  planteamientos  diferentes.  El  momento  con  mayores 
emisiones de CO2 coincide con los años 2006 (10.065 a 2009, momento en que se desencadena la crisis 
económica, y en que  llegó a  representar el 55,9% de todas  las emisiones de  invernadero de  la  región 
madrileña. Unos años después, en 2015 vuelve a aumentar hasta el 57,2 de las emisiones.  
 


















2005  6.227,2  37,9  98,9  10,4 0,6 60,7 11,5 6.298,3  31,6
2006  10.065,1  50,0  98,8  21,3 1,2 98,0 16,2 10.184,3  42,9
2007  11.880,5  53,3  98,9  19,5 1,1 116,6 18,9 12.016,7  46,5
2008  11.060,1  53,9  98,9  12,3 0,7 108,3 18,1 11.180,7  46,3
2009  10.661,8  55,9  98,9  11,8 0,7 102,0 16,8 10.775,7  47,4
2010  8.615,8  50,1  98,9  11,1 0,6 85,4 13,9 8.712,3  41,7
2011  8.492,0  51,9  98,9  10,9 0,6 86,5 15,0 8.589,3  42,5
2012  8.350,7  52,4  98,9  10,8 0,6 85,4 14,1 8.446,9  41,6
2013  8.253,7  53,0  98,9  10,7 0,6 84,9 14,9 8.349,4  42,0
2014  8.345,3  56,7  98,8  10,9 0,6 86,4 15,1 8.442,6  44,4






movilidad  se  encontraban  entre  el  30  y  el  31%;  al  finalizar  el  periodo  de  subvenciones  de  PMUS 
procedentes  de  la  E4  (2011)  las  emisiones  aumentaron  hasta  el  42,5%.  El  periodo  en  el  que  se  ha 
registrado un mayor volumen de estos gases procedentes del sector transporte fue entre 2006 y 2009; 





Este  apartado  se  iniciará  con  un  repaso  de  los  antecedentes  de  la  planificación  de  la  movilidad  en 
Getafe,  un  recorrido  histórico  que  ayuda  a  entender  la  construcción  del  modelo  territorial  y  de 




En  los apartados que siguen se tratará  la evolución de los  indicadores en los diferentes escenarios. En 
primer  lugar  los  del  escenario  de  partida  en  2006,  que  describirán  la  situación  en  el  momento  de 
redactar  el  PMUS,  a  partir  de  la  información  oficial  disponible  en  la  administración  autonómica  y 
municipal, así como en los trabajos específicos que se encargaron al efecto. En concreto, se ha utilizado 




38,3    37,5    36,9    37,9   
50,0    53,3   
53,9    55,9   




































por  los  indicadores para 2016. Al mismo tiempo, se describen las  líneas de actuación,  los programas y 
medidas  que  permitirían  llegar  a  esos  objetivos.  Por  su  parte  la  actualización  de  la  información  al 
escenario actual, incorpora la situación de los indicadores en el momento presente. Dado que ya se han 
superado  los  plazos  en  el  PMUS,  la  finalidad  principal  es  comprobar  si  los  objetivos  iniciales  se  han 
cumplido. Para este análisis se utiliza, entre otras fuentes, la Encuesta Sintética de Movilidad ESM 2014, 




municipio  (Renfe Cercanías,  Avanza  y Metrosur)  que permiten definir  la  dinámica  experimentada por 





un  aumento  de  los  viajes  en  el  transporte  público,  y  un  mayor  consumo  energético  asociado  a  los 
desplazamientos. Ello se ve reflejado en mayores tasas de contaminación atmosférica.  
 





Se  describe  en  este  apartado  como  la  planificación  territorial  y  urbanística  a  lo  largo  del  siglo  XX  ha 




de  los  getafenses.  Será  a  partir  de  la  segunda  mitad  de  los  ochenta  cuando  el  urbanismo  y  las 
propuestas de transporte asociadas configuren los mimbres que potenciarán la movilidad insostenible.  
En este apartado se  revisarán  también  los primeros signos de  introducción de medidas parciales para 






















El  primer  impacto  ambiental  provocado  por  el  transporte  fue  la  apertura  en  1851  de  la  línea  de 
ferrocarril  entre Madrid  y  Aranjuez  (actual  línea  C4)  que,  aunque  algo  alejada  del  centro,  efectuaba 











Las  conexiones  viarias  y  ferroviarias  acercaron  el  municipio  a  la  capital  madrileña,  y  lo  convirtieron, 





Durante  la  postguerra  la  economía  local  y  el  crecimiento  demográfico  se  estancaron,  reflejo  de  la 
situación  general  del  país.  En  1940  Getafe  contaba  con  9.295  habitantes  y  comenzaba  una  lenta 
colonización  y  transformación  del  territorio,  con  un mosaico  compuesto  por  tejido  urbano  y  grandes 
espacios  aún  sin  urbanizar.  A  partir  de  1945  se  fueron  instalando  algunas  fábricas  como  Uralita  o 
Ericsson. Fue entonces cuando, con  total ausencia de planificación,  surgieron  los primeros desarrollos 
fuera del casco urbano. Se rebasó la vía del tren, surgió el Barrio de La Alhóndiga y se añadieron nuevos 










Entre  1950  y  1970  Getafe  creció  de  manera  acelerada,  el  territorio  se  ocupó  de  forma  descuidada, 
olvidando todo aquello que tuviera que ver con el espacio público y con la movilidad de sus habitantes. 
















urbanización,  con  ausencia  de  equipamientos  e  infraestructuras  básicas,  sin  colegios,  ni  centros  de 




En  1953  se  construyó  la  variante  de  la  N  IV  que  hasta  entonces  atravesaba  el  casco  urbano  por  las 
actuales  calle Madrid  y Toledo.  La nueva vía  se  trazó  limitando  los desarrollos que habían  surgido en 
aquellos años más allá de la vía del tren, aunque como se verá más tarde,  la variante serviría también 


















Los  crecimientos  urbanísticos  comenzaron  a  salpicar  el municipio  en  sitios  cada  vez más  alejados  del 
centro,  sin  apoyarse  en  ninguna  figura  de  planeamiento.  Llegaron  empresas  aeronáuticas,  se 
implantaron  industrias  al  otro  lado  del  ferrocarril  Madrid‐Aranjuez,  y  apareció  la  primera  colonia 
residencial de protección oficial, Nuestra Señora de Los Ángeles, a 880 metros del centro de la localidad. 
Los  getafenses  se  desplazaban  andando,  en  las  escasas  bicicletas  que  por  entonces  había,  o  en 







criterios  de  mayor  compacidad  en  la  ordenación  del  suelo  y  con  densidades  más  elevadas:  147 










 En  1968  se  inició  el  Plan  Parcial  de  Las Margaritas,  en  los  terrenos  pegados  a  la  avenida  de  las 
Ciudades que limitaba con la Cuña Verde del Plan metropolitano. Se trataba de bloques abiertos de 
viviendas de mala calidad, de unos 35 m2 construidos con prisa para alojar a  la población  recién 













































 Plan  Parcial  de  El  Ventorro,  situado  al  norte  de  la  avenida  de  las  Ciudades,  en  el  entorno  de  la 
actual estación de Las Margaritas. Se trataba de una propuesta de vivienda unifamiliar que, aunque 
logró aprobarse, no prosperó, y hasta 1986 no se realizaría. La distancia aumentó hasta 1,63 Km. 
Eran  barrios  bastante  alejados,  sobre  todo,  si  se  tiene  en  cuenta  la  escasez  de  servicios  de 
transporte público: hasta 1981 no se inauguraría la estación de Las Margaritas.  
 






























del  suelo  fuera  clasificado  como  urbano  y  urbanizable.  En  1979  se  aprobó  el  Plan  adaptado  a  la 
reformada  ley  del  suelo  (Ley  19/1975).  Este  plan  supuso  un  punto  de  inflexión  en  el  impacto  de  la 
ocupación del suelo de Getafe.  











En 1979,  tras  las primeras elecciones democráticas, el nuevo gobierno municipal  consideró prioritario 
solucionar los déficits de los servicios públicos: transporte, sanidad o educación. El Plan General recogía 
las directrices del Plan metropolitano (1963) que ya incluía una potente red de infraestructuras viarias 
entre  las  que  se  encontraba  el  sexto  cinturón,  un  trazado  al  sur  de  la  Cuña  Verde  de Madrid  y  que 
coincidía,  en  parte  de  su  recorrido,  con  la  actual M‐50.  Se  trataba  de  una  propuesta  expansiva  que 















revisar  su planeamiento general, enmarcando sus actuaciones en  las Directrices  supramunicipales. De 
esta forma, en 1983 Getafe comenzó la revisión de su planeamiento que se aprobaría definitivamente 
en  1986.  La  redacción  se  inició  en  un  contexto  de  crisis  económica  por  lo  que  se  establecieron 
propuestas  acordes  a  la  situación  de  recesión,  disminuyendo  al  mínimo  las  previsiones  de  suelo 
urbanizable  (Ayuntamiento  de  Getafe,  1996).  Los  cambios  en  la  coyuntura  económica  en  la  segunda 
mitad  de  los  ochenta  obligaron  a  diversas  modificaciones  para  responder  a  una  nueva  demanda 
residencial que haría que Getafe alcanzase en 1991 los 139.500 habitantes. 
 












de  gran  capacidad:  la  M50.  Esta  actuación  supuso  una  transformación  del  modelo  territorial  de  la 
región,  y  uno  de  los  mayores  impactos  paisajísticos  y  ambientales  que  ha  padecido  Getafe.  Hasta 
entonces, la movilidad de Getafe se basaba en desplazamientos peatonales que suponían el 75% de los 
viajes; otro 14,7% se realizaba en medios colectivos, ya fuera regular o discrecional (como las rutas de 
empresa  de  CASA),  pero  el  resto  de  espacios  productivos  seguía  estando  a  distancias  peatonales:  El 
Rosón, Kelvinator, John Deere y otros centros de trabajo. 
 
El  Plan  del  1986  recogía  la  actuación  del  Arroyo  Culebro  y  proponía  varios  planes  de  desarrollo 
intermedio:  el  Plan  Parcial  de  Los  Olivos,  que  rebasa  el  límite  de  la  A4  y  aleja,  aún  más,  los 
desplazamientos, hasta más de 5 km del centro de Getafe, en el  límite con el  termino de Madrid;  los 
Planes Parciales de El Casar y el de Los Molinos, que nació con vocación industrial; así como el ámbito 




los  años  ochenta  la  Ley  del  Suelo  había  generado  un  urbanismo más  racional  (que  había  dotado  de 
equipamientos  a  los  barrios),  la  llegada  de  nuevas  infraestructuras,  y  de  un modelo  urbanístico más 
disperso  y  con  bajas  densidades,  provocó  una  pérdida  de  calidad  de  vida.  Las  barreras  viarias,  los 
espacios alejados, los barrios monofuncionales y otros factores provocaron problemas de movilidad.  
 




que  destruía  el  paisaje  y  empeoraba  la  calidad  de  vida.  Pero  también  se  realizaron  proyectos  para 
permeabilizar  los obstáculos de  las  infraestructuras. En 1987 comenzó  la  remodelación de  la estación 
Central que llevaba asociada la construcción de un paso peatonal bajo el ferrocarril, la urbanización de 








El  cambio  de  la  Ley  del  Suelo  estatal  (Ley  7/1997)  provocó  una  revisión  del  planeamiento  que  se 
aprobaría definitivamente en 1998. Ese nuevo Plan ampliaba, una vez más, las distancias entre el centro 
y  los  nuevos  barrios;  incluía  Perales  de  El  Río  como  suelo  urbanizable  no  programado,  que  sería 
convertida en entidad con núcleo propio; también colmató la urbanización de El Bercial, al incorporarlo 
al  casco  urbano,  generando,  de  este  modo,  desplazamientos  que  llegaban  hasta  los  7  km,  y  que 
obligaban a realizar más viajes en modos motorizados.  
 
El plan recogía algunas actuaciones de  integración de  las  infraestructuras en  la escena urbana; por un 
lado, el soterramiento de  las vías del ferrocarril a su paso por el centro de Getafe que hasta entonces 
fragmentaba la ciudad, el barrio de La Alhóndiga y las zonas industriales. El soterramiento liberó suelo 






dar  continuidad  al  tejido  ya  consolidado.  Encajaban  bien  con  la  creación  del  Intercambiador  Central, 
















de  Getafe,  2000).  El  objetivo  era  “consolidar  la  posición  de  Getafe  como  ciudad  metropolitana”  Se 
quería “un proceso de cambio de una ciudad industrial a una ciudad de la comunicación para lo que se 
precisa una de una estrategia […] desde la sostenibilidad y la innovación”. Sin embargo se trataba de un 








en  2000  alcanzaba  los  146.310 habitantes.  En  tan  sólo  una década,  entre  2000  y  2011  tuvo  lugar  un 
importante  incremento de 23.805 habitantes,  cuando se ocuparon  los desarrollos pensados diez años 




si  el  plan  de  1995  proponía  8.910  viviendas,  el  de  2003  lo  hacía  en  21.570,  cuando  el  propio  plan 
reconocía que no se habían ejecutado  las previstas en 1995. Estas viviendas servirían para alojar a  las 








Suelo urbano  1.468,32 18,65% 1.894,39  24,06 
Suelo urbanizable  1.045,45 13,28 2.563,97  32,57 
Suelo urbanizable programado/sectorializado  765,45 9,72% 1.010,73  8,28 
Suelo urbanizable no programado/no sectorializado 280,00 3,56% 1.553,26  24,29 
Suelo no urbanizable. El 29,13% correspondientes al p. Sureste y el sistema del cerro la  lagunas de perales) 5.360,23 68,05 3.415,22  43,37 
Vivienda por hectárea  58,73 24,53  





término  municipal,  constituido  fundamentalmente  por  el  Parque  Regional.  Quedaba  un  espacio 
fragmentado por las infraestructuras de transporte y amenazado por otros impactos. El suelo perdido se 





El  plan  también  incluía  algunas  propuestas  razonables  y  que  podrían  contribuir  a  reducir  los  viajes 
motorizados. Buscaba la integración y continuidad urbana de las piezas que se encontraban más allá de 
la carretera de Toledo: Sector III, El Bercial y el Hospital. Para ello se firmó en 2004 un convenio con el 
Ministerio  de  Fomento  que  permitiera  soterrar  la  carretera  de  Toledo,  pero  el  estallido  de  la  crisis 
aparcó  esta  actuación  indefinidamente.  Otra  iniciativa  favorable  al  acercamiento  entre  orígenes  y 
destinos fue la transformación de suelos industriales situados dentro del casco urbano que pasaron a ser 
residenciales,  como  el  PERI  de  El  Rosón.  Pero  también  recogía  el  cambio  en  la  calificación  del  Plan 








ambiental  nació  el  PMUS  de  Getafe.  El  incremento  de  las  distancias,  junto  a  este  descenso  de  las 
densidades  edificatorias, muestra  un municipio  que  ha  gestionado mal  los  recursos  espaciales.  Se  ha 
generado un modelo muy disperso que, a pesar de las propuestas del planeamiento, no ha logrado una 
mayor  eficacia  en  el  uso  del  suelo  y  que  complica  la  reconducción  de  la  movilidad  hacia  pautas 
sostenibles. 



















2000  1.383,2    1.898,7 1.053,7 2.752,6 764,2  7.852,4 
2001  1.373,6    1.898,7 1.093,3 2.752,6 733,6  7.851,8 
2002  1.377,6    1.807,6 1.098,1 2.720,9 847,1  7.851,3 
2003  1.793,1  1.520,7  ‐ 3.568,0 976,2  7.858,0 
2004  1.917,6  1.583,6  ‐ 3.423,6 942,4  7.867,2 
2005  1.914,6  2.003,9  0,0 3.095,9 1.265,7  8.280,2 
2006  1.900,2  1.582,4  0,0 3.096,0 1.280,1  7.858,7 
2007  1.900,8  1.222,9  0,0 3.092,2 1.642,7  7.858,6 
2008  1.903,1  1.222,9  0,0 3.091,8 1.640,7  7.858,5 
2009  1.903,1  1.222,9  0,0 3.091,8 1.640,5  7.858,3 
2010  1.903,1  1.222,9  0,0 3.091,8 1.640,7  7.858,5 
2011  1.903,1  1.222,9  0,0 3.091,8 1.640,7  7.858,5 
2012  1.903,8  1.222,0  0,0 3.091,8 1.641,6  7.859,1 
2013  1.906,2  1.222,0  0,0 3.091,8 1.643,7  7.863,7 




La  movilidad  de  Getafe  ha  quedado  marcada  por  la  planificación  de  los  usos  del  suelo  y  de  las 
infraestructuras impulsadas desde el gobierno central y el autonómico. La traza de las conexiones viarias 
radiales atraviesa el municipio desde antiguo: la conexión con Andalucía al este, o con Toledo al oeste, 
han  condicionado  el  crecimiento  urbano.  Desde  que  el  Ministerio  de  Fomento  aprobara  en  1926  el 
Circuito  Nacional  de  Firmes  Especiales,  donde  se  incluían  estas  dos  conexiones,  el  crecimiento 
económico,  urbano  y  la  accesibilidad  de  Getafe  se  ha  visto  determinado  por  estas  infraestructuras 
(Patronato  del  Circuito  Nacional  de  Firmes  Especiales,  1931).  Los  sucesivos  planes  de  carreteras  han 
remarcado esta situación inicial y han añadido nuevas infraestructuras (Carbonell, 1990).  
 
El  Plan  Regional  de  Madrid  de  1939  (Sambricio,  2003),  en  línea  con  el  planteamiento  urbanístico 
anglosajón  del  Regional  Planning,  amplió  el  ámbito  de  actuación  municipal  y  planificó  la  región 
incluyendo a  los núcleos cercanos a Madrid, entre otros Getafe. Este salto  regional continuaría con el 
Plan  General  de  Ordenación  de  Madrid  de  1946,  aunque  con  una  concepción  diferente  sobre  la 
localización de las funciones. Este plan, conocido como Plan Bidagor, asignó al sur de Madrid, desde sus 
planteamientos organicistas,  las actividades residuales: vertederos,  industria pesada o vivienda obrera 







expansión  de  la  industria  en  la  región  madrileña  y,  en  concreto,  en  Getafe,  un  espacio  idóneo  que 
facilitaría la ubicación industrial y las infraestructuras necesarias para su funcionamiento. Este sería uno 
de  los  objetivos  del  Plan  Metropolitano  de  1963,  que  introduciría  claramente  la  planificación 
supramunicipal  en  un  territorio  que  no  había  iniciado  su  expansión.  Getafe  devino  en  una  “ciudad 




satélite”  de  Madrid  con  vocación  residencial  para  la  que  se  planteaba  una  población  de  98.000 




En  1983  se  aprobó  el  estatuto  de  autonomía  y  se  transfirieron  las  competencias  en  ordenación  del 
territorio.  La  Comunidad  de  Madrid  retomó  las  Directrices  Territoriales  de  COPLACO  para  dar 





Otro aspecto  impulsado desde  la Comunidad fue  la articulación del sur metropolitano con el sur de  la 
capital madrileña y con el oeste metropolitano. Se trataba de planificar coordinadamente las actividades 
económicas, el sistema de espacios libres, las conexiones viarias tangenciales (M40 y M‐50) y los accesos 
ferroviarios  (mejorando  las  Cercanías).  El  interés  por  la  zona  era  grande.  En  1990  se  diseñaron 
actuaciones  y  estrategias  específicas  para  dar  a  esta  área  un  papel  de  región  polinuclear.  Se  llegó  a 





región  determinaría  el modelo  urbanístico  del municipio.  El  PAU de Arroyo Culebro  fue  aprobado  en 
198972  y  afectaba  a  cuatro  municipios  del  sur  metropolitano:  Fuenlabrada,  Leganés,  Getafe  y  Pinto. 
Incluía  propuestas  de  gran  industria,  oficinas,  servicios  y  1.200  viviendas.  Lo  curioso  era  que  la 
propuesta  de  ARPEGIO  (García  Uyarra,  2005)  se  acompañaba  de  “mejoras  ambientales”  para 
transformar  el  paisaje,  cuando  en  realidad  proponían  una  sucesión  de  impactos  ambientales  en  un 
paisaje  agrícola  que  poco  a  poco  iba  desapareciendo.  Se  trataba  de  propuestas  con  bajísima 









convenios  con  el  Ministerio  de  Fomento  y  los  distintos  ayuntamientos  para  conseguir  los  objetivos 
propuestos.  
 
Un  logro  de  aquellos  años  fue  la  creación  del  Consorcio  Regional  de  Transportes  que  modificó  las 
condiciones  de  accesibilidad  de  los  usuarios  del  transporte  colectivo.  Todo  fue  posible  gracias  a  la 
gestión  de  numerosas  empresas  que  cubrían  los  servicios  metropolitanos  y  que  llegaron  a  un 
compromiso para mejorar la calidad. A partir de ese momento el transporte público se convirtió en una 




A mediados  de  los  noventa,  bajo  el marco  de  la  Ley  9/95  de Medidas  de  Política  Territorial,  Suelo  y 
Urbanismo de la Comunidad de Madrid, el nuevo equipo de gobierno del Partido Popular redactó otro 


















la  necesidad  de  reservar  suelo  para  la  futura  implantación  de  líneas  de  transporte  ligero  que 
respondieran a la creciente movilidad entre los municipios del sur.  
 
Como ya  se ha  apuntado,  en el  XIX  el  ferrocarril  llegó a Getafe  como  consecuencia  del  trazado de  la 
segunda  línea privada que se construyó en España. Tras  la creación de Renfe en 1940,  la planificación 
ferroviaria se desarrollaría directamente desde el Estado y dotaría a Getafe de mejoras sustanciales. En 
1973  se  presentó  el  Plan  Ferroviario  del  Área  Metropolitana  de  Madrid,  y  en  1981  se  pusieron  en 
servicio  las  Cercanías  en  la  línea  Getafe‐Parla.  La  inauguración  de  la  estación  de  Las  Margaritas 
transformó  la  accesibilidad  de  los  barrios  cercanos,  y  de  las  futuras  actuaciones  del  Ventorro  y  de  la 
Universidad. El plan introducía un incremento de los servicios con frecuencias de una hora. Aunque en la 
actualidad  estos  servicios  parecen  escasos,  en  aquel  momento  modificaron  por  completo  la 
accesibilidad de Getafe.  Las mejoras  también  fueron debidas a  la duplicación de  la vía entre Getafe y 
Villaverde Alto y a la introducción de nuevo material móvil.  
 
La Estrategia de Transportes de  la Comunidad de Madrid de mediados de  los ochenta  (Comunidad de 
Madrid, 1987) recogía también la estrategia regional ya señalada, y proponía un Centro de Transporte 
de Mercancías y un anillo distribuidor: la M‐50. Este quinto cinturón, construido por la Comunidad, tenía 














Este  fue  el  caso  de  la  duplicación  de  vías  que  se  llevó  a  cabo  entre  San  Cristóbal  de  Los  Ángeles  y 
Aranjuez,  y  que  pasaba  por Getafe  Industrial.  De  esta  forma,  se  incrementaron  las  frecuencias  entre 
trenes de Cercanías, y se aprovechó la mayor capacidad para transportar mercancías.  
 
Finalmente,  es  necesario  señalar  la  última  infraestructura  ferroviaria  supramunicipal  que  se  ha 
construido en el municipio:  el Metrosur, una actuación demandada por  los  gobernantes  y  vecinos de 
Getafe, pero que no era  tan necesaria  como parecía.  La encuesta domiciliaria de  la movilidad EDM96 






organizar  el  transporte  desde  las  administraciones  públicas,  sino  también  por  la  forma  en  que 
ayuntamientos,  sindicatos  y  entidades  vecinales  se  han  organizado  para  realizar  sus  reivindicaciones 
frente a la administración. Uno de estos ejemplos es la constitución en 2001 de la Mesa de Coordinación 
sobre el Transporte y la Movilidad de la Zona Sur de la Comunidad de Madrid, una plataforma ciudadana 





2002  que  señalaba  que  “el  área  metropolitana  sur  está  abocada  a  convertirse  en  una  ciudad  de 
ciudades,  sobre  todo  con el  impulso estructurante del Metrosur”.  Por  esta  razón,  la Mesa  trabajó de 
forma crítica en relación a  las  infraestructuras supramunicipales. En aquel momento los  interlocutores 
sociales no tenían  información suficiente sobre el  futuro Metrosur. Entre otras cuestiones se exigía  la 
ampliación de esta red a Parla, Pinto y Valdemoro, así como al barrio de La Fortuna en Leganés y a los 
polígonos industriales. Hubo también un periodo de desencuentros entre el Gobierno de la Comunidad 
y  los  ayuntamientos  del  sur metropolitano.  Por  esta  razón,  en  2010,  los  ayuntamientos  de  Alcorcón, 
Aranjuez, Fuenlabrada, Getafe, Leganés Parla y Pinto presentaron el Plan Estratégico del Sur de Madrid 
como  respuesta  al  desinterés  de  la  Comunidad  en  esta materia.  Las  propuestas  giraban en  torno,  no 
sólo  a  la mejora  de  las  relaciones  de movilidad  internas,  sino  a  la mejora  de  las  relaciones  externas, 
tanto con Madrid, como con los corredores del cinturón metropolitano.  
 
Las  propuestas,  aunque  defensoras  del  transporte  colectivo,  eran  escasamente  sostenibles,  no  se 
basaban en ningún estudio de demanda, ni atendían a criterios de viabilidad económica real. Apostaban 
por la construcción de más kilómetros de Metro; ampliando la Línea 12 para cubrir la demanda de Pinto 
y  Parla,  y  aumentando  también  la  cobertura  territorial  dentro  de  los  municipios  que  cuentan  con 
Metrosur  para  acercarse  a  los  desarrollos  actuales  y  futuros.  En  el  caso  de  Getafe  se  centró  en  la 
extensión de la Línea 3, desde Villaverde a El Casar, donde se quería trazar una lanzadera hasta Perales. 




tierra”.  Aunque  en Getafe  gran  parte  de  la  línea  de Cercanías  discurre  bajo  tierra  en  los  puntos más 
conflictivos  para  los  residentes,  los  alcaldes  demandaban  el  soterramiento  para  el  resto  de  los 
municipios. También se proponía el soterramiento de la red viaria, cuyo tramo más urgente era el de la 
A42, entre la M50 y El Bercial, que atravesaba Getafe. Esta iniciativa contaba con un convenio firmado 










tiempo,  se  propone  finalizar  el  tramo  que  queda  pendiente  que  transcurre  por  Getafe.  También  se 
planteaba  la  construcción de una  rotonda que diera acceso al  hospital  y  al  parque de bomberos. Por 
otro  lado,  los  ciudadanos  demandaban  una  mayor  permeabilidad  de  la  vía  bien  mediante  puentes 





















encontrar  las  primeras  alternativas  a  la  política  de  construcción  desenfrenada  de  construcción  de 
infraestructuras. El Plan de Autopistas de Peaje de la Subregión Central de Madrid,  incluido en el Plan 
Especial de Infraestructuras de Transporte, preveía una autopista de peaje A4 de Madrid a Toledo que 




autopistas  de  peaje  que  claramente  no  darían  servicio  al  municipio  (Coordinadora  de  Luchas  Contra 





El movimiento contra  las autopistas  fue  impulsado por grupos ecologistas como Aepden, a  los que se 
sumaron técnicos y profesionales del transporte, asociaciones vecinales, sindicatos y partidos políticos. 
Los argumentos que barajaban en su oposición contra la A4 se centraban en que una infraestructura de 
ese  tipo  no  resolvía  los  problemas  de  transporte  de  las  áreas  afectadas:  era  necesario  realizar  una 




Por  otra  parte,  aquel  movimiento  reivindicativo  era  también  una  propuesta  alternativa  para  los 
municipios del sur metropolitano en torno a una mejora de la red ferroviaria, el  intercambio modal, la 
ordenación del tráfico, la movilidad peatonal y ciclista, o la posibilidad de un billete combinado para el 
conjunto  del  transporte.  La  fuerza  de  las  movilizaciones,  pero  también  la  solidez  técnica  de  las 
propuestas,  lograron  el  aplazamiento  de  los  concursos.  Podría  decirse  que  aquellos  principios  eran 
similares a los que actualmente sirven para argumentar las propuestas de cualquier PMUS.  






sobre  la  necesidad  de  solucionar  los  déficits  de  equipamientos  y  servicios.  El  urbanismo  era  un 
componente  esencial  de  las  nuevas  políticas,  ya  que  permitía  poner  fin  al  abandono  de  las  zonas 






Ayuntamiento de Getafe dio un primer paso con el cierre al  tráfico durante  los  fines de semana de  la 
calle  Madrid  que  tenía  un  carril  por  sentido  y  aparcamiento  en  línea  en  ambas  direcciones.  Mucho 
tráfico  para  un  espacio  lleno  de  peatones  que  entraban  y  salían  de  los  abundantes  comercios.  La 
finalidad  fue  no  solo  quitar  el  tráfico,  sino  también  actuar  sobre  el  estacionamiento.  De  esta  forma, 
según recuerda el arquitecto municipal en aquel momento, Armando García:   
“Durante  cierto  tiempo  esa  calle  tuvo  una  característica  peculiar;  por  la mañana  funcionaba  como 
calle  con  tráfico,  y  por  la  tarde  se  cortaba desde  la  Plaza del Ayuntamiento hasta  la  Plaza General 




















a  lo  que  se  podría  considerar  un  error  de  procedimiento.  El  Ayuntamiento  informó  a  los  negocios 












el  Ayuntamiento,  hasta  Getafe  Norte.  Tiene  una  longitud  de  2,25  Km.  En  torno  a  la  calle Madrid  se 
originó Getafe en el XIV, por  lo que es el eje vertebrador del  crecimiento urbano de  la  ciudad. Se ha 
mantenido su carácter peatonal desde la plaza del Ayuntamiento hasta la plaza del General Palacios. A 




estudio  de  tráfico  que  hacía  hincapié  en  el  déficit  de  plazas  de  estacionamiento  (Ayuntamiento  de 
Getafe,  1991);  en  concreto,  se  afirmaba  que  eran  necesarias  16.000  plazas,  de  las  que  6.000 
correspondían  al  barrio  de  Juan  de  la  Cierva.  Para  ello,  en  1991  se  planteó  un  primer  Plan  de 
Aparcamientos  Subterráneos  que  se  construirían  en  suelo  público  bajo  el  régimen  de  concesión 
administrativa  a  75  años.  Como  los  aparcamientos  se  ubicarían  en  el  espacio  interbloques,  las 
asociaciones  vecinales  se  opusieron por  el  riesgo que  suponía  para  las  viviendas.  En  aquellos  años  el 





Otro  paso  sería  la  aprobación  por  el  Ayuntamiento  en  Pleno  en  1995  de  la  Carta  de  las  ciudades 
europeas  hacia  la  sostenibilidad,  más  conocida  como  Carta  de  Aalborg.  Esta  decisión  significaba  un 
compromiso  formal  por  reconducir  el  modelo  urbano  y  de  movilidad.  En  Getafe  fue  complicada  su 
aplicación ya que el modelo productivo y  territorial  llevaba a aplicar  criterios  contradictorios en  cada 
una de las iniciativas que se tomaban. Así sucedía que, por un lado, se impulsaba la peatonalización del 
centro, mientras  se  construían grandes  infraestructuras viarias en  la periferia.  Se quería  compactar el 
tejido urbano en  zonas  centrales de  la  ciudad, pero  las piezas de  los nuevos desarrollos eran de baja 
densidad  y  se  situaban  alejados  de  todo.  Se  quería  la  continuidad  del  tejido  urbano,  pero  lo  que 







La  calidad  del  transporte  público mejoró  sustancialmente  y  llegó  a  alcanzar  el  30%  de  la  movilidad. 
Puede  decirse  que  se  logró  equilibrar  el  reparto  modal  aunque  se  habían  perdido  miles  de 
desplazamientos andando. 
 
Entre 1998 y 1999 el Ayuntamiento de Getafe comenzó a elaborar  la Agenda 21 Local.  El  trabajo  fue 
coordinado desde la Concejalía de Medio Ambiente (Vega, 1998), desarrollando, de este modo, uno de 


















Entre otras  cuestiones  se  señalaba que Getafe debía  reducir  los  consumos energéticos del  transporte 










sistema  de  bicicletas  públicas  con  tarjeta  electrónica  para  garantizar  la  conexión  con  las  estaciones  de 
cercanías y las áreas residenciales alejadas.  
 





































Pacto  por  la Movilidad  y  la  Sostenibilidad  en Getafe,  embrión  de  lo  que  luego  sería  el  Pacto  de  la 
Movilidad de Getafe” (Entrevista a Lorenzo Hernández, 2013). 
 
En  2000  el  Ayuntamiento  en  Pleno  acordó  por  unanimidad  nuevamente  la  adhesión  a  la  Carta  de 
Aalborg, con el compromiso de asumir las responsabilidades de reconducción de la movilidad municipal 
hacia la sostenibilidad. Lo cierto es que a partir de aquella fecha continuó el proceso de peatonalización 




afectaba ya a quince calles comprendidas entre  la Plaza de  la Constitución y  la calle Ramón y Cajal. El 
ayuntamiento había previsto sumar otras 43 para 2007. Se trataba de recuperar para los viandantes la 









Molino, Hormigo,  la Cruz o de Pablo  Iglesias.  En  la mayoría de ellas  se permite  la entrada de  carga y 




Para ello  el  ayuntamiento  elaboró un  trabajo  sobre movilidad urbana, Nuevos usos de  la  ciudad,  que 
recogía esta propuesta de movilidad sostenible; pero  también otras que encajarían en menor medida 
como el Metrosur o el plan de aparcamientos. Según el propio alcalde “las nuevas  infraestructuras en 
materia  de  transporte  (Metrosur,  la  nueva  estación  de  El  Casar  y  la  modificación  de  las  líneas  de 




plazas.  El  consistorio  garantizó  que  los  aparcamientos  serían  gratuitos  y  vigilados,  y  que  habría 













Getafe,  como muchos  otros municipios,  lleva  realizando  campañas  de  concienciación  a  favor  de  otro 
modelo de movilidad desde hace tiempo. La primera celebración del Día europeo sin coches tuvo lugar 
el 22 de septiembre de 2002. La jornada consistió en realizar encuestas ciudadanas sobre “problemas y 
soluciones”  relativos  a  la  movilidad.  A  partir  de  esa  fecha,  se  han  venido  celebrando  estas  jornadas 
europeas  con  las  recomendaciones  dadas  desde  el  ministerio,  ampliando  las  actividades  a  toda  una 
semana, que ahora se denomina Semana Europea de la Movilidad76.  
 
El 19 de Noviembre de 2002 se presentó  la Propuesta de Pacto por  la Movilidad y  la Accesibilidad en 
Getafe, un acuerdo abierto a  instituciones de todo tipo: asociaciones o entidades representativas que 




las propuestas definidas en  la Agenda 21 en 1999, y señalaba el camino para  la  realización del  futuro 
Plan  de  Movilidad.  Esta  iniciativa  funcionaría  mediante  un  Consejo  de  Movilidad  y  Accesibilidad 
Sostenible que se reunía cada tres meses, y siempre que el propio órgano lo considerase necesario. El 
Consejo  estaba  formado77  por  el  Ayuntamiento  de  Getafe,  la  Comunidad  de  Madrid,  la  Federación 
madrileña  de  Municipios,  las  asociaciones  locales  y  regionales  empresariales,  los  sindicatos,  los 
consumidores,  los ecologistas y los ciclistas. Además, existía una comisión municipal para el Pacto que 





de  un  proceso  que  finalizaría  en  2004,  un  procedimiento  demasiado  largo  para  solucionar  los  graves 
problemas socioambientales que tenía la movilidad en Getafe por aquel entonces. El Pacto proponía una 






más  vulnerables,  para  convertirlos  en  el  centro  de  la  planificación.  Estas  ideas  se  recogían  en  el 
programa  de  gobierno  que  presentó  la  agrupación  socialista  de  Getafe  para  las  elecciones  que  se 














Comunidad  de  Madrid  a  través  de  la  Consejería  de  Obras  Públicas,  Urbanismo  y  Transporte  y  el  Consorcio  Regional  de  Transportes,  la 
Federación madrileña  de Municipios,  asociaciones  locales  y  regionales  de  transporte  de mercancías  y  operadores  logísticos  (Asociación  de 
Transportistas  de  Getafe),  de  transporte  de  viajeros,  la  Agrupación  de  Comerciantes  y  Empresarios  de  Getafe‐ACOEG,  las  asociaciones 
empresariales de los polígonos de Getafe, la Agrupación comarcal de empresarios del metal (ACEM), las organizaciones sindicales locales CCOO 
y  UGT,  la  Federaciones  de  Asociaciones  de  Vecinos  de  Getafe,  la  asociaciones  de  Consumidores  y  Usuarios,  los  ecologistas  locales  y  las 
asociaciones locales de usuarios de la bicicleta. 








Desde  antes  del  año  2000,  el  Ayuntamiento  había  propuesto  al  Consorcio  de  Transportes mejorar  la 






accesibilidad  a  los  polígonos  industriales,  en  concreto  a  los  de  El  Lomo,  Los  Olivos,  San Marcos  y  El 
Arroyo Culebro. Se trataba de dotarles de un transporte público que garantizara las necesidades de los 







STCC)  del  programa  Interreg‐III‐B  Sudoe,  cofinanciado  por  la  Unión  Europea,  para  la  mejora  de  la 
accesibilidad  al  Metrosur.  De  mutuo  acuerdo,  en  2005  introdujeron  un  estudio  específico  sobre  los 
polígonos  industriales  que  se  realizó    (Consorcio  Regional  de  Transportes,  Ayuntamiento  de  Getafe, 
2005). Este estudio facilitó un análisis detallado de la situación de los servicios de transporte público, de 
los  problemas  de  urbanización  y  estacionamiento,  así  como  de  la  opinión  de  los  trabajadores  y 





Fruto  de  este  análisis  se  supo  que  existían  en  aquel momento  813  parcelas  con  actividad,  donde  se 
alojaban 632 empresas, con 25.800 empleados: el 63% en los polígonos de Los Ángeles y San Marcos I y 
II;  otros  tenían  un  menor  grado  de  ocupación,  como  Las  Mezquitas  con  tan  solo  442  trabajadores. 
Además,  se  registraban  unas  33.700  visitas  diarias.  También  fue  posible  saber  que  el  57%  de  los 
trabajadores  vivían  en  Madrid    (28,7%)  y  Getafe  (28,4%),  y  el  31,4%  en  los  municipios  del  sur 
metropolitano  (un  8,5%  residían  en  Leganés,  un  7,2%  en  Fuenlabrada,  un  6,1%  en  Parla,  un  4,9%  en 








Esta  sobredimensión  del  aparcamiento,  lejos  de  solucionar  el  problema,  incentivaba  aún  más  la 




productivas  es  muy  inferior:  en  los  Países  Bajos,  es  de  10  o  12  plazas/100  empleos  (Vega,  2005). 
Además,  había  que  añadir  la  gran  indisciplina  en  el  estacionamiento,  tanto  de  automóviles  como  de 
camiones, que contribuía a la degradación del viario e impedía la salida o entrada de mercancías.  
 
Uno de  los  asuntos más  complejos  era  el  transporte  público  que  en  aquel momento presentaba una 
baja cobertura territorial. Había una línea urbana, la L4 que contaba con cuatro paradas y una frecuencia 
de paso cada 40 minutos. Las líneas interurbanas también cubrían los polígonos: la L427 con frecuencias 
de  60  minutos  y  ocho  paradas,  la  L428  con  frecuencias  de  40  minutos  y  17  paradas,  y  la  L447  con 
frecuencias de 20 minutos y 13 paradas. En cuanto a los servicios de Cercanías, la línea C3 tenía parada 





diagnóstico,  solicitó  la  implantación de un  servicio de bus que enlazaba  los polígonos  industriales del 
municipio (Los Olivos, Los Ángeles, Las Mezquitas, San Marcos y El Lomo de Getafe). Entre las razones 
que motivaron  esta  propuesta  se  encontraban  el  traslado  de  empresas,  la  falta  de  aparcamiento  en 
superficie, la ausencia o deficiencia de los servicios de transporte colectivo y la búsqueda de una mayor 






























medida.  Se  componía  de  dos  representantes  del  Consorcio  de  Transportes  y  otros  dos  del 
ayuntamiento,  junto  a  invitados  permanentes  que  representaban  a  la  Concejalía  de  Servicios  a  la 




Ciudad,  la  Policía Municipal,  Tráfico,  de  cada  organización  empresarial,  CCOO, UGT,  la  Federación  de 
Asociaciones  de  Vecinos,  del  Metrosur,  y  de  Autobuses  Urbanos  del  Sur.  Sus  miembros  tenían  que 
realizar semestral y anualmente informes de seguimiento y evaluación con los contenidos establecidos 
en el  convenio.  Para  animar  al  uso de  las  lanzaderas  se  inició  una  campaña de difusión para explicar 
cómo el uso el autobús contribuía a una ciudad más sostenible, ahorraba dinero y ganaba tiempo;  los 








polígonos  podrán  elegir  entre  transporte  público  y  privado”,  y  destacó  “su  rentabilidad  social,  por 
encima de la económica, además de servir para reducir el índice de accidentes de tráfico” (El País, 3 de 
octubre  de  2005). Hasta  octubre  200678  las  líneas  aumentaron  la  demanda  con  36.518  viajeros,  y  un 
promedio de 1.739 viajes diarios. El conjunto de las líneas aumentaron un 70,5%, que correspondía con 




Las  causas  del  fracaso  se  encuentran  en  la  crisis  económica  que  supuso  un  menor  número  de 
desplazamientos  hasta  los  polígonos,    pero  además  existían  otras  limitaciones  que  han  impedido  un 
mayor crecimiento. Entre otras la proliferación de alternativas, especialmente en coche, para acudir al 
trabajo  y  que  el  alcalde  consideraba  (en  sus  declaraciones  a  la  prensa)  como  algo  positivo.  Hay  que 
recordar  que  las  zonas  industriales  de  Getafe,  especialmente  las  grandes  empresas,  tenían  hasta  los 
años ochenta  rutas  de  empresa que  de  forma  racional  resolvían  el  transporte  de  sus  trabajadores. A 



















Para Lorenzo Hernández,  coordinador del PMUS, y uno de  los  impulsores de  las  lanzaderas, parte del 
fracaso  de  estos  servicios  se  debió  a  la  imposibilidad  de  conseguir  colaboración  financiera  de  las 
empresas  localizadas  en  los  polígonos.  Excepcionalmente,  a  finales  de  2007,  se  consiguió  firmar  un 
convenio  con  Siemens  que  se  comprometía  a  asumir  el  coste  de  la  ampliación  de  la  línea  hasta  su 
factoría  en  la  Carpetanía.  Esta  ampliación  beneficiaba  a  todas  las  nuevas  empresas  que  se  fueran 
instalando allí. Cuando se constituyó el Ente de Conservación del Polígono de La Carpetanía, el resto de 
las  empresas  se  negaron  a  colaborar  en  esa  financiación  y  como  consecuencia  Siemens  renunció  al 
convenio que  tenía  con el Ayuntamiento.  Según  Lorenzo Hernández  “a pesar de que existían muchas 
ventajas, al final no salió bien” (Entrevista a Lorenzo Hernández, 2013).  
 












En este apartado se describen  las  circunstancias que dieron origen al PMUS en Getafe y  los primeros 














su  contribución  para  frenar  el  cambio  climático.  En  otro  apartado  se  describen  los  escenarios 
propuestos  para  2014.  Se  barajan  distintas  posibilidades:  un  escenario  tendencial,  o  de  riesgo,  que 
consistiría en dejar  las  cosas  tal  como estaban en el escenario de partida en 2006; y un escenario de 
reconversión ambiental de la movilidad donde se definen las medidas necesarias para ese cambio. Este, 
que  sería  el modelo de  la propuesta del  PMUS,  es objeto de  análisis  desde un planteamiento  crítico, 
señalando los errores que el plan tuvo en el momento de su redacción.  
 







Por  un  lado  los  cambios  políticos  una  vez  puesto  en  funcionamiento  el  Plan  en  2011,  afectaron  a  su 
desarrollo;  por  un  lado,  la  llegada  de  un  nuevo  equipo  de  gobierno  y  el  periodo  de  adaptación  a  las 
diferentes áreas de trabajo municipal; por otro, la falta de convicción del nuevo gobierno en un asunto 
que  no  formaba  parte  de  su  agenda  política.  Por  otro,  la  crisis  económica  del  2008  que  ocasionó  la 
pérdida de empleo que se vio directamente reflejada en el descenso de la movilidad por motivo laboral 








E4  (2004‐2102)  y  en  el  subsiguiente  Plan  de  Acción  2005‐2007  que  incluía,  entre  sus  actuaciones,  la 
implementación de PMUS. Unos meses más tarde, el Ayuntamiento aprobó en el pleno de 28 de  julio 
2005 el Acuerdo de Cooperación con el Consorcio  de Transportes y el IDAE por el que se comprometían 




Transportes, y  se pusieron grandes expectativas con este municipio. Así  lo expresó el  responsable del 
IDAE en esta iniciativa, Ángel Cediel:  
 

























Se  esperaba  que  fuera  un  ejemplo  a  seguir  por  otros  municipios  para  desarrollar  planes  de  esta 










urbanísticos,  pero  también,  experiencia  en  la  participación  ciudadana.  La  idea  de  realizar  un  Plan  de 
Movilidad  con  carácter  integral  venía  de  hace  tiempo.  La  Agenda  21  (1999‐2003)  sacó  a  la  luz  las 
disfuncionalidades ambientales generadas por el  transporte, y dio pie a una  línea de propuestas en el 
Plan  de Acción  que  contemplaba  la  elaboración  de  un  Plan  de Movilidad  Sostenible.  Además, Getafe 
había  firmado  la  Carta  de  Aalborg,  con  la  voluntad  de  poner  en  práctica  actuaciones  sectoriales 
sostenibles en el ámbito municipal. También estaba adherida desde 2005 a la Red Española de Ciudades 







una  Oficina  Técnica  y  de  Coordinación  del  Plan.  Puede  decirse  que  fue  aquí  donde  se  fraguaron  los 
cimientos de lo que posteriormente sería el PMUS. Con estas mimbres Getafe comenzó a trabajar en la 







































funcionamiento  el  Plan  de  Movilidad.  Nunca  se  podía  haber  pensado  en  mejores  condiciones  para 
alcanzar el éxito de un PMUS: había voluntad política y técnica desde el municipio, había predisposición 
por parte de las instituciones que impulsaban el Plan (el Consorcio de Transportes, y la administración 































Además  de  la  cercanía,  otros  condicionantes  físicos  también  favorecían  la  movilidad  sostenible;  una 



















  Movilidad interna % Movilidad externa % TOTAL  % 
Viajes no mecanizados  148.517  60,51 1.201 0,23 149.718  28,76% 
Viajes mecanizados  96.951  39,49 273.903 99,77 370.854  71,24% 













El  municipio  acogía  en  aquel  momento  a  más  de  600  empresas  distribuidas  en  los  cinco  polígonos 
industriales en torno a la carretera de Andalucía, y donde se concentraban 26.000 empleos; además, se 
sumaban dos áreas empresariales, alcanzando los 100.000 empleos. Un dato importante es que Getafe 



















El Bercial  16.660  13.994 32.470 8.174 5.023  45.667 




Perales del Río  4.900  4.116 9.550 3.370 1.597  14.517 
Los Molinos  17.573  14.761 34.249 1.090 4.368  39.706 
Buenavista  16.682  14.013 32.513 737 4.110  37.360 










  TOTAL  No mecanizados Mecanizados Vehí privado T. público  Otros 
La Carpetanía  12.089  155 11.934 8.622 1.040  2.272
El Juncal  6.026  77 5.948 4.297 518  1.132
Los Gavilanes  22.878  294 22.584 16.316 1.969  4.299
Los Olivos Ampliación  8.989  115 8.873 6.411 773  1.689
Los Olivos II  9.973  128 9.845 7.112 858  1.874
TOTAL  59.953  769 59.184 42.759 5.159  11.266
Fte. PMUS de Getafe, Memoria‐Diagnóstico, 2008 
 
Existían  problemas  de  planificación  en  los  nuevos  desarrollos:  no  se  habían  previsto  determinadas 
infraestructuras ni  servicios de  transporte público; no  se habían hecho en el planeamiento parcial  las 
reservas  de  suelo  para  tal  fin;  fue  el  caso de  Los Olivos,  donde  las  vías  ciclistas  fueron ocupadas  por 
otros usos, como el mobiliario urbano o el alumbrado público. 
 
Otro  elemento  determinante  de  la  movilidad  sostenible  es  el  grado  de  motorización.  El  parque  de 
vehículos no dejó de crecer desde los años noventa hasta 2006: si en 1995 Getafe contaba con 58.747 
vehículos, en 2006 tenía 30.000 más, hasta alcanzar los 87.921. El aumento del parque se concentraba 
en  los  turismos,  que  pasaron  de  49.023  en  1995,  a  70.533  en  2006.  Tanta  presencia  de  automóviles 
hacía difícil cambios de comportamiento hacia modos más sostenibles. El  índice de motorización pasó 
de 407 vehículos/1.000 habitantes en 1995, a 560 en 2006; el parque de turismos tuvo una evolución 




cinco  líneas  de  autobuses  urbanos;  dos  líneas  “lanzaderas”  que  conectaban  los  principales 
intercambiadores con  los polígonos;  seis  líneas  interurbanas de conexión con Madrid y  los municipios 


















vehículos  particulares  que  estacionaban  en  las  paradas  o  en  doble  fila.  Esta  situación  generaba 
prolongados  tiempos  de  viaje  lo  que  disuadía  su  utilización.  Otros  problemas  eran  la  baja  cobertura 
entre  las  Cercanías  y  Metrosur,  la  inexistencia  de  conexión  con  algunos  polígonos  (Carpetanía, 







carril  bici,  que  además  comprendían  tramos  inconexos  que  no  llegaban  a  articular  una  red.  En 
consecuencia,  su  utilidad  era  escasa,  ya  que  no  conectaban  orígenes  y  destinos.  Algunos  tramos 
terminaban de  forma abrupta,  su  final era un muro o una valla;  en otros  su  traza discurría por  zonas 
peatonales, algunos tenían problemas de diseño, y todos carecían de señalización. 
 
En cuanto a  los  itinerarios peatonales, Getafe había  iniciado una política  favorable a  la  restricción del 
vehículo privado en el centro, para lo que se acometió un Plan de Peatonalización (1999) que ya se ha 
comentado.  Se  cerraron  al  tráfico  40  calles  y  se  crearon  otras  23  de  convivencia,  lo  que  generó  una 
extensa  área  de  prioridad  peatonal  frente  al  tráfico motorizado.  Pero  aún  existían  zonas  con  aceras 






de  la Cierva.  El  objetivo era mantener  a  la misma  cota el  nivel  de  la  acera  y  la  calzada,  facilitando  la 
accesibilidad. Pero aún se mantenía  la segregación acera/calzada con diferentes colores o mediante  la 
introducción  de  bolardos.  Además,  algunas  aceras  seguían  siendo  muy  estrechas  y  se  detectaban 
obstáculos  en  el  itinerario  como  la  ubicación  inadecuada  del  mobiliario  urbano.  Especialmente 














Además,  en  2006  las  políticas  municipales  de  estacionamiento  generaban  impactos  ambientales 
importantes. Aunque en un principio pudiera parecer una solución al problema del tráfico, con el paso 
del tiempo, quedó claro que cuanto más estacionamiento se crea, mayores problemas de congestión se 
producen. En aquel año existían en Getafe 42.000 plazas de aparcamiento en  la calle  (el 87%),  lo que 
representaba 0,8  plazas/hogar.  Sin  embargo,  se  ubicaban en  el  espacio  público  destinado  a  zonas  de 
coexistencia, como la Av. de la Estación, donde los coches ocupaban la mediana de una zona destinada a 
peatones y a estancia. Del mismo modo, en la Av. de las Ciudades se permitía estacionar los coches en 
las aceras durante  la noche o durante  los  fines de semana. En 2006 existían, además, 6.246 plazas de 






de  estacionamiento,  esa  cifra  se  elevaba  hasta  1.758.420  m2.  En  el  caso  de  los  turismos  la  cifra 
alcanzaba  los  70.583 m2,  si  sólo  se  tenía  en  cuenta  el  espacio  de  aparcamiento  y  1.411.660 m2  si  se 
incluía la superficie destinada a maniobrar. Sin duda, esto tenía un impacto visual en el paisaje urbano 






El  estacionamiento  del  creciente  parque  de  vehículos  hacía  que  las  administraciones  entraran  en  un 
círculo  vicioso  favorable  a  la  construcción  de más  aparcamientos.  Además,  la  aplicación  del  estándar 
propuesto por la Comunidad de Madrid y aplicado por el Ayuntamiento era de 1,5 plazas por vivienda o 
100 m2 construidos (Ley 9/2001), colaboraba a incrementar aún más el espacio de estacionamiento. Esta 
situación  llevó  en  aquellos  años  a  que  algunas  de  las  operaciones  urbanísticas  de  Getafe  tuvieran 





























2006,  era  que  “la  puesta  en  marcha  de  estas  nuevas  plazas  liberará  un  número  similar  de 
estacionamiento en superficie”. En la actualidad sabemos que esto no ha sido así, y que el problema ha 
aumentado. Finalmente, una tarea obligada del PMUS era la valoración de los impactos ambientales de 




  % reparto modal Kep Tep % consumo energético 
Vehículo privado 34.4%  78.573 79 68,1% 
Transporte publico 36.3%  37.235 37 31,8% 
A pie  29.3  0 0 0%

























los  desplazamientos  a  pie,  y  se mantiene  el  transporte  público.  Acto  seguido  se  pasa  a  describir  de 
forma también breve El escenario del Plan: hacia una movilidad urbana sostenible, en el que se reduce la 
utilización del  vehículo privado,  se  incrementa el uso del  transporte público para desplazamientos de 
media  y  larga  distancia,  se  utiliza  la  bicicleta  para  desplazamientos  de media  y  corta  distancia,  y  los 
viajes andando para la movilidad interna del municipio.  
 
En  ningún  caso  se  hizo  un  esfuerzo  por  calcular  los  consumos  de  espacio,  materiales  y  energía  que 
tendrán  cada uno de estos escenarios,  y mucho menos  las emisiones de gases de efecto  invernadero 
que pudieran producir. Se menciona que en capítulos posteriores “puedan ser cuantificados” para que 






























plan  participan  tanto  del  paradigma  tradicional,  proclive  a  la movilidad motorizada,  como  del  nuevo 
paradigma,  favorable a  la movilidad sostenible. Pero  las  ideas no mostraban  la debida madurez y por 










sino de eliminar el  tráfico;  la  solución es  transferir  los desplazamientos a otros medios de  transporte 
más sostenibles, no cambiar de sitio los vehículos que circulan.  
 
Otra  idea  que  se  incluye  en  la  propuesta  y  que  poco  tiene  que  ver  con  la movilidad  sostenible  es  la 
“intensa política de  creación de aparcamientos para  residentes”,  al  contar  con un ya  iniciado plan de 
estacionamiento  que  preveía  19  nuevos  aparcamientos  para  residentes  con  una  capacidad  de  5.855 
nuevas  plazas,  cuando  en  aquel  2006,  ya  contaba Getafe  con  42.000  plazas  en  la  vía  pública  y  otras 




circulación  de  automóviles.  Este  plan  ha  tenido  un  alto  coste  económico,  ambiental,  urbanístico  e, 
incluso político, que se analizará más adelante. Esta confusión es curiosa ya que en el Documento de 
Síntesis de un año antes  (mayo de 2008),  se dejaba clara  la apuesta por el nuevo planteamiento que 
valoraba  los  modos  más  sostenibles  con  la  presencia  de  los  modos  no  motorizados  y  el  transporte 
público, así como la crítica del enfoque tradicional basado en los componentes motorizados.  
 
Otro  aspecto  que  llevaba  a  confusión  es  cómo  se  definen  las  metas  y  los  objetivos.  En  un  primer 
momento se definieron una serie de objetivos generales centrados en alcanzar un nuevo equilibrio en 
los medios de transporte, en reforzar el papel de los más benignos y eficientes social y ambientalmente 
(como el  desplazamiento  a  pie,  la  bicicleta  y  el  transporte  colectivo),  promover  nuevos  hábitos  en  la 
movilidad de los ciudadanos hacia un uso más racional del transporte, e integrar estos conceptos en las 
nuevas  infraestructuras  y  desarrollos  de  la  ciudad.  Parte  de  la  confusión  se  debía  a  la  necesidad  de 
adaptar el trabajo anterior, a las propuestas de la nueva Guía metodológica del IDAE lo que llevó más de 
una  reunión  de  trabajo  y  horas  de  esfuerzo  técnico.  La  propuesta  refundida  de  2009  hablaba  ya  de 








































medidas  que  serían  necesarias.  En  algunos  casos  se  definen  los  objetivos  para  los  tres  plazos  (2009, 
2012 y 2016), pero en otros es imposible el cumplimiento de la medida en el corto plazo, por lo que no 









PMUS.  Los  indicadores  no  cumplen  algunas  de  las  recomendaciones  mínimas  para  que  se  realicen 
evaluaciones  posteriores  sencillas,  fáciles  de medir,  que  sean  accesibles  y  comprensibles  por  todo  el 
mundo.  Los  objetivos  que  señalan  se  describen  tal  y  como  se  aprobaron  definitivamente  por  el 
ayuntamiento en el 2009: 
 





































 Mejorar  la  velocidad  comercial  del  autobús  urbano  en  un  5%  para  2012  y  un  10%  en  2016;  establecer 
medidas de prioridad semafórica, carril bus, etc.  
 Mejorar  los  intercambios  modales  internos  al  sistema  de  transporte  colectivo  y  externos  (automóvil‐
transporte público) en un 10% para 2012, y en un 20% para 2016.  


























administraciones  públicas.  Este  presupuesto  suponía  un  coste  anual  de  2,5 millones  €,  de  los  que  el 
Ayuntamiento tendría que afrontar 1,7 millones €/año.  
 
El  PMUS  era  desconocido  por  la mayoría  de  la  población.  Se  habían  realizado  campañas  de  buzoneo 























M3. Aumentar la seguridad vial urbana  5% 10%  25%
























M3. Incrementar los viajes al trabajo en transporte colectivo. 10% 25%  50%











































mecanismos de  control  ni  los  escenarios  tendencial  y  ambiental,  asunto que  resolvía  en  tan  solo  dos 
páginas  con  consideraciones  generales.  El  plan  carece  de  indicadores  de  seguimiento  que  permitan 




evaluación  del  PMUS.  Así  lo  reconocen  sus  técnicos  cuando  afirman  que  “no  hay  seguimiento  de  la 
evolución de los indicadores; se quería poner un observatorio dentro de la Oficina de Movilidad y que se 
realizaran mediciones, pero aún no se ha realizado”. Y continúa hablando de la falta de información: “no 












Partido  Popular  hubo  un  cierre  informativo.  La  responsable  de  la  Oficina  de  la  Movilidad  no  quiso 




lado,  también  es  cierto  que  esta  Oficina  no  podía  ofrecer  lo  que  no  tenían  ya  que,  como  se  ha 
mencionado,  no  realizaban  el  seguimiento  de  indicadores  de  control.  Carecían  de  información,  por 






de  la  Policía de Getafe, Alfonso  Serrano  contestó del  siguiente modo  cuando  se  le preguntó  sobre el 
número  de  tarjetas  de  aparcamiento  para  personas  con  discapacidad:  “no  te  puedo  decir  el  número 
exacto, tengo que consultarlo con el concejal, si el da su permiso, se te facilitaran”. Parte de la ausencia 
de  información  ha  sido  solventada  con  la  proporcionada  por  la  DGT  (Ministerio  del  Interior)  que  ha 
mostrado su colaboración en todo momento.  
 
En  los  aspectos  relacionados  con  la  contaminación  del  aire  se  han  utilizado  los  Informes  Anuales  de 
Calidad  del  Aire  de  Ecologistas  en  Acción  que  ofrecen  un  análisis  detallado  a  nivel municipal  para  la 















aprobación  en  2009  hasta  2016,  el  escenario  a  largo  plazo.  Se  analiza  la  evolución  de  los  programas 




El  PMUS  señalaba  que  el  desarrollo  de  los  programas  habría  de  permitir  el  cumplimiento  de  los 
objetivos, tanto generales como específicos. Cada una de las propuestas se presentaba a modo de ficha 
donde  se  revisaba  el  objetivo  al  que  respondía,  la  justificación  que  motivaba  ese  programa,  la 
descripción de  las acciones  incluidas en él, el  ámbito de aplicación,  la prioridad que  se  le otorgaba al 
programa,  los  agentes  implicados  y  el  presupuesto  estimado  para  su  puesta  en marcha.  En  aquellos 

























































































OC1. Ordenación de  la circulación en el viario urbano‐La propuesta  se centraba en canalizar el  tráfico 
existente en tres grandes ejes arteriales (A42, M50 y A4), en cambiar el sentido de algunas calles (Toledo 
y  Ferrocarril  en  su  extremo  meridional)  para  mejorar  el  funcionamiento  de  la  glorieta  en  la  que 
confluyen las calles Ferrocarril, Greco y del Sur. También se proponía la jerarquización de la red viaria y 
la  asignación  de  velocidades  a  cada  tipo  de  vía:  interurbanas,  de  acuerdo  a  la  legislación  vigente, 
arteriales a 50 Km/h (la mayoría se han quedado en 90 Km/h), distribuidoras 30 Km/h (se han quedado 
en  40  Km/h)  y  el  resto,  a  20  Km/h  En  el  caso  de  la  A42,  que  atraviesa  el  municipio  en  el  tramo 
urbanizado de Getafe, se recomendaba al Ministerio de Fomento reducir la velocidad a 80 Km/h, pero a 
fecha  de  hoy  la  carretera  sigue  a  90  Km/h.  A  este  programa  se  le  asignaba  alta  prioridad  y  el 
Ayuntamiento debería  de haber  invertido  356.000€  en  2016. Desde  la Oficina  de Movilidad no  se  ha 
proporcionado ninguna  información: al no hacer seguimiento  lo desconocen. Pero, por otra parte,  los 
presupuestos están dispersos y es difícil comprobar si se ha invertido esa cifra.  
 










Cruce de  la A42 con calle Leganés  (M406).Registra atascos, especialmente a  la salida y entrada de  los 





Acceso  A4  desde  el  Polígono  de  Los  Ángeles.  Se  trataba  de  una  salida  peligrosa.  Estaba  prevista  la 
construcción de un carril solo bus y una vía de servicio en  la A4, esta hubiera sido una propuesta que 


























Para  esta  actuación  se  preveía  una  inversión de  3,2 millones  que debería  asumir  el  ayuntamiento de 
Getafe.2016: No se ha ajustado el ancho de  la  sección, el estacionamiento  irregular en  la acera de  la 
izquierda  se ha  legalizado en  las dos  calles.  Se ha organizado  el  espacio público para  incrementar  las 
plazas de estacionamiento. Se desconoce el presupuesto. 
 























contribuían a una  visión  integral  que  abarcara el  conjunto de  la  ciudad.    Esta  Línea de Actuación era 
fundamental  para  facilitar  la  reconducción  de  la  movilidad,  más  aún  cuando  Getafe  en  los  años 
anteriores a la puesta en funcionamiento del PMUS, veía reducidos los viajes peatonales a favor de los 
modos motorizados. Proponía programas cuyo objetivo principal era diseñar redes ciclistas y peatonales 
conectadas, que  cubrieran  los desplazamientos en el  conjunto del municipio, promovía  los modos no 







EPC1.  Red  de  itinerarios  peatonales  de  primer  orden  (EPC1.  Como  ya  se  ha  mencionado,  los 
desplazamientos peatonales perdieron peso en el conjunto de la movilidad entre 1996 y 2004, pasando 
de un 36 % a un 29 %.  La  irrupción de un modelo  territorial  y de  transporte  favorable a  la movilidad 
motorizada,  con  grandes  distancias  y  barreras  infranqueables  tuvo  bastante  que  ver.  Para  volver  a 
otorgar el protagonismo al peatón, el PMUS proponía  la creación de una red peatonal compuesta por 
ocho  itinerarios  de  primer  orden  que  conectaban  los  distintos  barrios,  equipamientos,  nodos  de 
transporte, servicios y zonas de actividad.  Se trataba de una malla que, en conjunto, tenía una longitud 
de  56.3  Km.  cuyo diseño  se  adaptaba  a  la Norma 2 del  Reglamento 13/2007 que desarrollaba  la  Ley 















2016.  Si  bien  se  han  acometido  obras  de  remodelación  de  muchas  calles  que  han  mejorado  las 
condiciones  de  movilidad  de  los  peatones,  este  colectivo  continúa  encontrando  barreras,  y  en  la 
actualidad  no  existe  esa  red  principal  que  proponía  el  PMUS.  Revisando  la  situación  actual  de  los 
Itinerarios que se proponen en el PMUS se observa que en algunos casos se ha avanzado pero solo en 
parte de los mismos. En la actualidad no han sido señalizados ni se han acondicionado, la mayor parte 




Los  itinerarios  en  ocasiones  dan  rodeos  innecesarios,  y  no  han  sido  pensados  desde  los  puntos  de 
conexión deseados por los viandantes. Se observan problemas comunes en los tramos que transcurren 
por zonas más consolidadas como la calle Madrid o Toledo como la irrupción de terrazas de bares en la 
zona  estancial  o  peatonal,  aparcamiento  ilegal,  etc.  Los  itinerarios  continúan  registrando  puntos  de 
discontinuidad en las  intersecciones que están reguladas por semáforos(calles Polvoranca o Juan de la 
Cierva), por  la presencia de  tramos  con acera bici  que  roban espacio a  la  circulación peatonal, por  la 
presencia  de  macroglorietas  como  la  de  Victoria  Kent  que  obliga  a  los  viandantes  a  dar  rodeos 
innecesarios,  por  la  interrupción  del  itinerario  en  los  puntos  de  entrada  de  negocios  (gasolineras, 
camping, empresas, etc.) o aparcamientos (estación Las Margaritas). 
 
Escaso  cuidado del  espacio  peatonal,  alumbrado  pensado para  grandes  vías  (situado muy  alto  y muy 
luminoso), itinerarios que transcurren por espacios asilados (polígonos, vivienda de baja densidad, zonas 
sin  urbanizar,  zonas  de  elevado  tráfico,  etc.).  Son  especialmente  disuasorias  las  zonas  con 















El barrio de convivencia o Área 20 corresponde al barrio Centro, hasta  los  límites de  la primera ronda 
formada por  las  calles  Ferrocarril, Humanes,  Pº  de  la  Estación,  Ilustración, Madrid,  Juan de  la  Cierva, 
paseo de John Lennon, avenida de las Fuerzas Armadas y calle sur. La propuesta mantenía el paso del 










los  peatones”.  El  PMUS  propuso  seis  zonas  del  ensanche  diferentes  limitadas  por  ejes  motorizados 
(Ferrocarril,  Paseo  de  la  Estación,  Madrid,  Juan  de  la  Cierva,  Aragón).  Se  proponía  la  regulación  del 
estacionamiento  de  pago  (que  no  llegó  a  implantarse),  con  plazas  destinadas  a  residentes  en 












Algunas de  las actuaciones  incluidas en el Programa ya se habían aplicado antes de  la aprobación del 
PMUS, por ejemplo, cambios en el tratamiento de la calle para mejorar la habitabilidad y la estancia. Las 
intervenciones se centraban en calles peatonales y de coexistencia de diferentes barrios, sobre todo del 
centro.  Las  actuaciones  posteriores  a  la  aprobación  del  PMUS,  entre  2010  y  2011,  reordenaron  la 





de  calles  de  coexistencia  (Áreas  30  y  Áreas  20).  Se  introdujeron  técnicas  de  calmado  de  tráfico  y 
ensanchamiento de aceras,  se  racionalizó el  aparcamiento,  aumentando  las plazas para personas  con 
movilidad  reducida,  se  introdujeron  diseños  en  zigzag  o  cambios  de  sentido  para  evitar  el  tráfico  de 
paso. Algunas de estas actuaciones se  realizaron gracias  la  financiación del Fondo Estatal de  Inversión 
Local (FEIL). El Plan E aportaba el 47,9% de la inversión y el resto corría a cargo del Ayuntamiento. Entre 
las  obras  acometidas  se  encontraban  las  calles  de  Juan  de  la  Cierva,  Valencia,  Extremadura,  Badajoz, 





El  Ayuntamiento  realizó  una  campaña  de mantenimiento  y  revitalización  de  la  ciudad82  destinada  al 
asfaltado de más de 148.000 m2 de calles de todos los barrios de Getafe, que aprovechó para mejorar la 










bien  es  cierto  que  se  ha  atendido  a  la  sugerencia  del  PMUS  de  conectar  estas  nuevas  piezas  con  la 











peatonales han tardado en resolverse. Por otro  lado  las aceras son muy anchas  (más de tres metros), 
por  encima  de  lo  marcado  por  la  legislación  (Orden  Ministerial  VIV/561/2010)84,  pero  las  secciones 
viarias  y  los  espacios  para  el  estacionamiento  también.  Los  cambios  en  el  comportamiento  de  la 
movilidad cotidiana no son fáciles de conseguir; es necesario premiar y penalizar al mismo tiempo para 










































En  2008  se  realizó  el  estudio  de  viabilidad  del  proyecto  constructivo  de  la  red  principal  y 
complementaria de itinerarios ciclistas. La ejecución del proyecto no siguió  las directrices del PMUS ni 
del estudio de viabilidad que  incluía 11  recorridos  con diversas  tipologías de sección  (pista bici, acera 




























realizado por el Consorcio Urbanístico de Los Molinos‐Buenavista que  forman parte de  la  red.   Carlos 
Poblete,  representante  de  los  colectivos  defensores  del  ciclismo  urbano,  ha  señalado  que  las 
infraestructuras  ejecutadas  tienen  numerosos  deficiencias  (Entrevista  a  Carlos  Poblete,  2013).  Por  un 
lado, relativas a su diseño que las hace impracticables e impide que los itinerarios sean seguros para los 
usuarios.  Y  por  otro,  por  su  difícil  convivencia  con  los  peatones,  ya  que  un  buen  número  de  tramos 














Además,  en  2016,  el  ayuntamiento  desconocía  la  estructura  y  dimensión  de  la  red.  No  cuenta  con 





EPC4.  Red de aparcamientos para bicicletas‐Entre  sus propuestas  recogía  el  PMUS  la  construcción de 
estacionamientos  para  bicicletas  que  animaran  a  su  utilización,  tanto  en  origen  como  en  destino.  Se 
recomendaba  el modelo  de  aparcabicicletas  “universal”,  en  forma  de  u  invertida,  cuyas  altura  oscila 
entre 0,75 y 1,10 m, y su anchura entre 0,70 y 1,20 m. Se indicaba su localización y el número de plazas:  
































y  León por una duración de  cuatro  años.  En  esta primera etapa  se  instalaron 14 estaciones,  con 162 
































Según  Carlos  Poblete,  gracias  a  las  reivindicaciones  de  los  colectivos  ciclistas  (Entrevista  a  Carlos 
Poblete, 2013) se  logró modificar  la normativa de acceso a Cercanías87. El Ayuntamiento por su parte, 
instaló en 2012 una estación de bicis de préstamo en Getafe Central y aparcabicicletas para fomentar la 
interacción  de  la  bicicleta  con  el  transporte  público.  Próximamente,  se  van  a  instalar  estaciones  de 
préstamo en  las estaciones de Las Margaritas y El Casar. Otra  forma de facilitar  la  intermodalidad fue 
BiciSur, un proyecto del Consorcio de Transportes junto a varias entidades ciudadanas, iniciado en 2013 
para optimizar la integración de la bicicleta en el transporte público del sur metropolitano, en especial 
en  las  líneas del Metrosur y Cercanías. Desde 2005 Getafe está  incluido en  la Ruta 4 del proyecto del 





promoción  se  dirigiría  al  conjunto  de  la  población  y  a  colectivos  específicos  como  trabajadores  y 
estudiantes. Para ello se proponían campañas vinculadas a la creación de los itinerarios no motorizados 
que dieran  información,  formación y educación vial en ámbitos escolares,  laborales o empresariales y 
que explicasen  las ventajas de  la movilidad ciclista y peatonal desde el punto de vista ambiental y de 
salud.  Por  otro  lado,  la  promoción  también  abarcaba  la  promoción  de  itinerarios  turísticos  que 




EPC8.  Adaptación  de  normativas.  La  normativa  relacionada  con  la  movilidad  ciclista  y  peatonal,  que 










circulación  y  seguridad  vial,  sino  también  con  otra  legislación,  por  ejemplo,  la  urbanística.  En  este 
sentido,  el  PMUS  recogía  la  necesidad  de  introducir  en  el  Plan  General  la  red  básica  de  itinerarios 
ciclistas y peatonales propuestos,  tal  y  como  recogía en aquel momento  la  Ley de  seguridad vial  (Ley 
19/2001) que incluía las figuras vía ciclista, carril‐bici, carril bici protegido, acera bici, pista bici y senda 




Getafe  contaba  por  aquellos  años  con  una  nueva  Ordenanza  de  Movilidad.  Se  sugería  regular  la 
circulación  y  la movilidad  en  las  áreas  de  uso  compartido  con  vehículos motorizados  y  limitación  de 
velocidad,  de  acuerdo  al  Reglamento  de  Circulación  de  2003;  igualmente  con  el  concepto  de  calle 
residencial a 20 Km/h, o zona 30. 
 














ciclistas  o  por  los  itinerarios  señalizados.  Donde  no  existan  carriles  o  vías  destinadas  a  bicicletas, 
circularán por la calzada. El ciclista únicamente tendrá la consideración de peatón cuando circule a pie”.  
 




calzadas,  vías  ciclistas  o  itinerarios  señalizados  por  la  autoridad  competente.  El  ciclista  únicamente 
tendrá  la  consideración  de  peatón  cuando  circule  a  pie.  Las  bicicletas  circularán  por  las  calzadas 
pegadas  al  borde  derecho,  pudiendo  ocupar  la  parte  central  del  carril  cuando  haya  vehículos 
estacionados o el carril sea estrecho."  
 
















AB1.  Plan  de  mejora  de  la  accesibilidad  y  supresión  de  barreras.  Son  diversas  las  actuaciones 



















SV1.  Plan  de  Seguridad  Vial  (SV).  El  PMUS  tenía  entre  sus  prioridades  reducir  los  accidentes.  En  tal 
sentido,  recogía  los objetivos del Libro Blanco del Transporte de  la Unión Europea para reducir en un 
50% el número de víctimas mortales. En aquel momento el PMUS veía  la necesidad de contar con un 
diagnóstico de los accidentes y de sus causas. Para ello se propuso la redacción de un Plan de Seguridad 
Vial que actuara  sobre  la  infraestructura,  la gestión,  la  conducta de  los usuarios y  la  seguridad de  los 
vehículos. La prioridad asignada a este programa era alta y su presupuesto alcanzaba los 330.000 €.  
 
2016.  En  esa  fecha  Getafe  no  tenía  todavía  Plan  Tipo  de  Seguridad  Vial  que  se  adaptara  a  las 





















caso  de  los  autobuses  urbanos,  alcanzaba  el  95%.  De  todos  modos,  estos  porcentajes  tienen  poco 
sentido  cuando  hay  tan  bajas  frecuencias.  En  aquel  momento  el  PMUS  detectó  problemas  que 
continúan  en  la  actualidad:  la  dificultad  de  los  autobuses  para  circular  en  algunos  tramos  de  sus 
itinerarios  y  su  repercusión  en  el  descenso  de  la  velocidad  comercial,  la  ausencia  de  conexión  con 
algunos  puntos  como  zonas  comerciales,  zonas  de  actividad  industrial,  etc.  Era  necesaria  la 
reordenación y extensión de los itinerarios de los autobuses urbanos, de tal forma que pudieran hasta el 
















En este medio plazo se han puesto en marcha algunas medidas  como  la  reordenación de  líneas de 




















































TP4.  Mejora  de  la  transitabilidad:  implantación  de  carriles  bus‐El  PMUS  consideraba  necesaria  su 
implantación  en  todo  el  viario  principal  por  donde  transcurren  las  líneas,  pero  no  es  posible  por  la 
estrechez  de  la  sección  viaria  en  algunos  tramos  que  no  permite  asignarle  ese  espacio.  Para  esta 
actuación había previstos 840.000 €. El PMUS plantea únicamente los siguientes ejes:  













TP5.  Mejora  de  la  señalización  y  seguridad  de  acceso  a  paradas.  Para  ello  proponía  señalizar 


























 Un  sistema de movilidad que proponía  accesibilidad para  todos  los  ciudadanos,  en  condiciones  y  tiempos 
razonables,  coordinando  los  diferentes  modos  de  transporte  y  con  mayor  protagonismo  del  transporte 
público y colectivo. 
 Un sistema de espacio libres armonizado con el conjunto de las áreas de la ciudad. 





Política  de  estándares  máximos  de  aparcamiento,  tanto  para  desarrollos  residenciales  como 
terciarios, al tiempo que se prevean servicios de transporte público.  
 Política de secciones mínimas del viario peatonal y ciclista.  




























construcción  de  19  nuevos  aparcamientos  para  residentes,  con  otras  5.855  nuevas  plazas  en  la 
Alhóndiga.  La  propuesta  se  localizaba  fundamentalmente  en  los  barrios  céntricos  donde  hay  más 
demanda. Se preveían los siguientes programas:  
 
PE1.  Estacionamiento  regulado  ‐Se  planteaba  con  prioridad  tarifaria  para  residentes  (pero  no  se  ha 
hecho).  Se  proponía  en  los  barrios  del  centro  (se  han  reducido  las  plazas  por  ser  área  prioridad 































ilegal  y  garantizar  que  los  autobuses  pudieran  circular  con  fluidez  en  su  recorrido  a  todas  horas  era 






 Acondicionamiento  y  señalización  de  aparcamientos,  especialmente,  en  las  calles  Fundidores,  Impresores, 
Morse, Innovación, Adaptación y Río Almanzora, donde se ha detectado estacionamiento ilegal. 
 Estudio de la viabilidad del aparcamiento de pago.  














Aparcamiento  en  nodos  de  transporte  (estaciones  de  Cercanías,  Getafe  Central  y  Las Margaritas).  Se 
proponía transformar las plazas gratuitas en plazas de pago, insertar el tipo de billete Park and Ride (el 























plan en el que se  incluyen varias actuaciones  relacionadas con  la ordenación del aparcamiento en  los 
polígonos  industriales,  en  los  centros  atractores,  un programa de  aparcamientos  para  residentes  o  la 
gestión  de  las  plazas  para  personas  con  movilidad  reducida.  Otras  cuestiones  que  afronta  es  la 
regulación  del  aparcamiento  mediante  la  implantación  de  la  ORA.  A  pesar  de  lo  eficaz  que  ha 
demostrado  ser  esta medida  en muchas  ciudades,  no  sólo  por  la  disuasión  en  el  uso  del  coche,  sino 
también por  los  ingresos que  representan  estas  iniciativas,  el  Ayuntamiento  ha decidido no  aplicarla. 
Tampoco se ha acometido la ordenación del estacionamiento en los polígonos industriales. Y la gestión 
de  las  plazas  para  personas  con  movilidad  reducida,  a  pesar  de  haber  reservado  más  plazas  de  las 











































realizar  la  vigilancia,  según  las declaraciones del  Jefe de  la  Policía,  por  falta de personal  (Entrevista  a 
Alfonso Serrano, 2015) 
 
BM5. Gestor de  información para  la  logística urbana. Debería gestionar  las  rutas, e  incluirse entre  las 
























En  cuanto  a  la  gestión  de  la  movilidad  hay  dos  tipos  de  desplazamientos:  los  desplazamientos 
recurrentes, a centros trabajo y estudio; y los desplazamientos a equipamientos y servicios, que generan 
movilidad  puntual,  sin  un  patrón  temporal  (grandes  eventos  de  ocio,  cultura,  deporte)  o  de  horario 
(grandes superficies comerciales).  Los desplazamientos al  trabajo  representan el 40% de  la movilidad, 




los  que  se  producen  por  motivos  de  estudios,  el  21,6%.  Getafe  contaba  con  24.500  alumnos  no 
universitarios a los que se suman los 9.000 de la UCIII. Las propuestas fueron las siguientes:  
 
GCA1.  Gestión  de  la  movilidad  a  centros  educativos:  camino  escolar  en  bici  y  a  pie.  Propuesta  de 
desarrollo en Educación Infantil y Primaria en el Colegio Público Sagrado Corazón, situado en el centro 
de Getafe; y en el IES Clara Campoamor, en el Sector III para aprovechar el uso de la bicicleta. La policía 
local ha malinterpretado el  concepto de camino escolar;  las medidas que  se  toman para  la  seguridad 



























































Movilidad  en  el Hospital Universitario.  Pero no  se  ha hecho nada,  a  pesar  de  la  caótica  situación  del 
aparcamiento y el tráfico, tan contraproducente para la curación de los enfermos. Respecto al Hospital 































El  objetivo  es  que  el  parque  de  vehículos  existente,  ocupado  mayoritariamente  por  un  ocupante, 
aumente el número de usuarios por vehículo. A tal fin se destinan de 100.000 €. Para ello se propone 
crear  un  Club  del  coche  compartido,  incentivar  programas  de  coche  compartido  en  polígonos  (en  la 
misma página que el resto), y estudiar la posibilidad de crear una empresa de Carsharing en Getafe. Este 
plan  incluye  la  puesta  en  marcha  de  un  programa  de  coche  compartido  (GM1).    La  Oficina  de  la 
Movilidad ha abierto una Web para potenciales usuarios y se ha creado un registro de particulares que 
buscan  compartir  trayectos  en  coche.  No  se  tienen  datos  sobre  el  número  de  usuarios.  Se  ha 

















Getafe  desarrolla  un  programa  para  la  dotación  progresiva  de  flotas  de  transporte  ecológicas  (CA1); 
fomenta  de  los  puntos  de  recarga  en  aparcamientos  públicos  (en  curso).  Igualmente  participa  en 
programas  de  promoción  del  Fondo  del  Carbono  para  una  Economía  Sostenible  para  sustitución  de 

















OM1.  Reordenación  del  área  de  movilidad  del  Ayuntamiento.  Desarrollar  una  nueva  estructura  que 
integre  a  los  diferentes  departamentos  que  trabajan  en  movilidad  y  que  en  ese  momento  tenían 




administraciones  públicas,  asociaciones  de  usuarios)  en  las  decisiones  relativas  a  la movilidad,  con  el 
objetivo  de  promover  su  sostenibilidad,  así  como  el  seguimiento  de  las  mismas  con  carácter 
permanente.  Este  foro  habría  de  convocarse  dos  veces.  Para  su  desarrollo  se  destinan  330.000  €.  








presupuestaron 1,5 millones  €.  Estas  propuestas  podría  ser  la  actual Oficina  de  la Movilidad;  en  este 
sentido  está  en  funcionamiento,  sin  embargo  ha  vigilado  escasamente  por  la mejora  de  la movilidad 
sostenible.    Este  Plan  se  apoyaba  en  su  origen  en  la  reordenación  del  área  de  movilidad  del 
Ayuntamiento, en el Foro de  la Movilidad y en el centro municipal de  información de  la movilidad. La 
Oficina  de  la  Movilidad,  creada  en  2010,  trataba  de  organizar  algunas  de  estas  funciones.  Entre  las 
tareas  que  acometía  estaba  dirigir  e  implementar  las  propuestas  del  Plan,  desarrollar  labores 
informativas  y  de  comunicación,  apoyando  a  los  departamentos  municipales,  elaborar  proyectos  y 
realizar el seguimiento del PMUS.  
 
Entre  las  actividades  que  ha  realizado  en  estos  dos  años  de  funcionamiento  se  encuentran  la 
organización  de  la  Semana  Europea  de  la Movilidad  (2012)  bajo  el  lema  “Participa  en  los  Planes  de 
Movilidad de tu ciudad, ¡Muévete en  la buena dirección! La puesta en marcha de  la página web89 que 
incluye contenidos sobre modos de desplazamiento en el municipio, iniciativas municipales en movilidad 
sostenible,  iniciativas de sensibilización, ventajas de  la bicicleta y del coche compartido,  información y 













su  aprobación,  incluye  el  punto  5  “Seguimiento.  Indicadores  de  evaluación”  para  establecer  los 




El Plan establecía horizontes de  seguimiento a  corto plazo, para 2009, a medio plazo, 2012, y a  largo 
plazo, 2016. Proponía además la adecuación o revisión del PMUS cada cuatro años, por lo que habría de 
haber  tenido  ya,  al menos,  dos  revisiones.  El  PMUS  revisado  debería  “reconsiderar  los  objetivos  y  el 
contenido de los programas en marcha e incluir otros nuevos, si fuera necesario”. El Plan recomendaba 
que,  si  por  razones  de  oportunidad  fuera  necesario  introducir  nuevas  medidas  de  movilidad,  estas 




evaluación  y  seguimiento  del  PMUS,  al  menos  así  fue  concebida  por  el  equipo  encargado  de  su 
redacción. Sin embargo, tal y como afirma  Irene Gallego, una de los técnicas que trabaja en la Oficina 
de  la  Movilidad:  “No  hay  seguimiento  de  la  evolución  de  los  indicadores  […]  Se  quería  poner  un 
observatorio […] que midiera los indicadores, pero aún no se ha realizado” (Entrevista a Irene Gallego, 




Ángel  Cediel,  coordinador  del  IDAE  en  el  PMUS  de  Getafe  puntualizaba  que  “falta  una  especie  de 






una Oficina  de  la Movilidad,  debería  hacer medición  de  indicadores”. El  representante  del  Consorcio 
continúa afirmando: “La Oficina debe encargarse de seguir el PMUS, de revisarlo y reorientarlo. Lo que 








están  incluidos  los programas y  los  indicadores más  representativos que pudieran  servir de guía para 
una  adecuada  evaluación.  En  este  programa  de  seguimiento  el  PMUS  señala  que  estos  indicadores 
pretendían ser cuantificables y compatibles con los objetivos.  
 
Aunque  la  intención  es  correcta,  al  analizar  el  listado  de  casi  un  centenar  de  indicadores,  puede 
observarse que en la gran mayoría de los programas se confunden indicadores con objetivos. Las prisas 
por  finalizar  la  propuesta,  la  confusión  surgida  en  la  coordinación  de  programas  e  indicadores,  no 
permitieron  ver  la  importancia  de  redactar  un  documento  claro,  sencillo  y  sin  contradicciones.  El 










específicos.  Así,  el  indicador  para  reducir  la  velocidad  es  el  “número  de  accidentes”,  de manera  que 
sería la observación de ese indicador, lo que permitiría ver si se produce la reducción de los accidentes y 





se  fue  diluyendo  y  las  empresas  adjudicatarias  de  la Oficina  nunca  han  asumido  este  tipo  de  tareas. 












de  futuro.  Si  el  gobierno municipal  hubiera  adoptado medidas  de  reconducción  de  la  movilidad,  los 
indicadores  tendrían  resultados  favorables  a  la  reducción  de  los  impactos  ambientales,  y  habrían 
logrado  un menor  consumo  de  recursos  y  energía  para  satisfacer  las  necesidades  de  desplazamiento 
tanto  de  los  residentes  como  de  los  visitantes.  En  el  caso  de  que  no  se  hubiera  aplicado  ninguna 
modificación  de  las  políticas  existentes,  el  escenario  de  partida,  que  ya  tenía  un  elevado  grado  de 
insostenibilidad, se habría encaminado a situaciones de mayor riesgo, en algún sentido, ya irreversibles.  
 









sostenible:  las  oportunidades  y  barreras  que  ofrece  el  medio  físico,  las  demandas  de  los  diferentes 






El  soporte  físico donde se asientan  los desarrollos urbanísticos del municipio y donde  las personas  se 





la  mayor  parte  del  callejero  de  Getafe,  el  96,5%,  tenga  pendientes  inferiores  al  6%  (508,926  m), 
















   m longitud m ancho  m2 
Cañada Real o Senda Galiana  6.500 75,22  650.000 
Vereda del Molino  70 20,89  7.000 
Vereda del Molino  3.930 20,89  393.000 
Vereda del Camino de San Martin  8.300 20,89  830.000 
Vereda de San Marcos  5.400 20,89  540.000 












Las  vías  pecuarias  tienen  su origen  en  la  cultura  trashumante,  en  el  desplazamiento del  ganado para 
buscar los mejores pastos en cada estación del año. En la actualidad, la actividad ganadera registrada en 
las  vías  pecuarias  de  la  Comunidad  de  Madrid  es  puramente  testimonial.  Estos  espacios  públicos 
constituyen  corredores  ambientales  fundamentales  para  la  conservación  de  los  ecosistemas  y  sirven 
como  itinerarios  para  la  movilidad  peatonal  y  ciclista.  Sin  embargo,  en  el  municipio  de  Getafe  han 
sufrido  muchas  invasiones  por  las  infraestructuras  viarias  y  ferroviarias,  así  como  por  la  base  aérea 
instalada en el municipio. En otras ocasiones, se trata de nuevos desarrollos urbanísticos, como sucede 
con  Los Molinos,  que  en  lugar  de  aprovechar  los  trazados  ya  existentes marcados por  los  itinerarios, 
diseñan una cuadricula sobre el terreno, invadiendo el ancho de la vereda.  
 
Hay  elementos  del  medio  físico  que  pueden  contribuir  a  la  defensa  y  a  la  práctica  de  la  movilidad 
sostenible como la vegetación en torno a los itinerarios peatonales y ciclistas, o las láminas de agua. Sin 
embargo,  en  el  caso  de  Getafe,  estos  elementos  se  concentran  en  el  Parque  SE  y  en  algunas  zonas 
verdes: las Lagunas de Perales, la ribera del Manzanares que atraviesa el municipio durante 8,5 km. En 
estos  casos  la  práctica  del  pedaleo  o  la marcha  a  pie  están  asociadas  con  el  esparcimiento,  aunque 
también podrían formar parte de la red de itinerarios peatonales y ciclistas para el uso cotidiano de la 
bicicleta. Al sur del término municipal transcurren 16,5 km del Arroyo Culebro, actualmente rodeado de 
















































































































ha  pasado  de  143.458  habitantes  a  176.656.  En  2006 Getafe  tenía  159.420  habitantes  y  una  década 











  Habitantes % Habitantes %
0‐9 años  14.699 9,22 19.040 10,78 
10 ‐19 años  14.291 8,96 16.063 9,09 
20‐64 años  111.576 69,99 108.899 61,64 
65‐84 años  17.070 10,71 29.425 16,66 






de  65  años,  seguido  por  Las  Margaritas,  con  21%,  y  La  Alhóndiga.  Las  personas  mayores  padecen 
discapacidades motivadas por la vejez que les impiden en muchas ocasiones tener una buena movilidad. 
Es  necesario  tener  presente  a  estos  colectivos  para  diseñar  los  espacios  públicos,  las  calles  y  el 
transporte  público.  Es  necesario  facilitar  la  accesibilidad  a  aquellos  destinos  que  son  para  ellos 
imprescindibles, como los centros de salud, los centros de día, y sobre todo su propia vivienda.  
 
Al mismo  tiempo, Getafe  es  un municipio  que  recupera  población, muchos  de  los  que  llegan  allí  son 
parejas  jóvenes con niños, un hecho que se refleja en la pirámide con 6.100 menores de 19 años más 








con  la  que  hay  que  hacer  un  especial  esfuerzo  para modificar  sus  pautas  insostenibles  de movilidad. 











Otro  factor  que  condiciona  la movilidad  es  la  densidad  de  población.  Cuanta más  alta  sea, mayores 
posibilidades tiene ese espacio de alcanzar desplazamientos sostenibles, de que sus habitantes puedan 
ir  a pie o  en bicicleta,  o  de que  los  transportes públicos  sean eficientes. Hay que  señalar que Getafe 
tiene una densidad superior a  la del conjunto de la región (612 hab/Km2) o a  la del sur metropolitano 
que alcanza  los 805 hab/Km2. En  las  tres últimas décadas Getafe ha  incrementado su densidad; en el 
escenario de partida del PMUS (2006), contaba con 1.993 hab/Km2, y en 2016, con 2.245 hab/Km2. Pero 
la densidad es muy  superior en algunos barrios,  construidos en  los años  sesenta y  setenta,  como Las 
Margaritas, con 22.154 hab/Km2;  Juan de La Cierva, con 22.149; o La Alhóndiga, con 18.265. Además, 
existen algunas promociones públicas de aquella época donde son aún superiores, como en el barrio de 
Fátima,  donde  se  llega  a  los  58.125  hab/Km2  o  San  Isidro  Sur,  con  90.584  hab/Km2  (Ministerio  de 
Fomento, 2011).  
 
Estos  datos  permitirían  pronosticar  a  simple  vista  un  escenario  con  una  urbanización  compacta  que 
favoreciera  la  movilidad  sostenible  en  cercanía.  Sin  embargo,  en  la  década  de  los  ochenta  se 
comenzaron a introducir tipologías habitacionales de baja densidad. Este proceso se inició con el cambio 
de  tipología  y  densidad  en  la  promoción  cooperativa  del  Sector  III,  y  prosiguió  en  otros  puntos  del 




En  la  actualidad  uno  de  los  problemas  de  movilidad  sin  resolver  que  tiene  el  municipio  es  el 
desplazamiento  diario  de  los  niños  hasta  los  colegios.  Tradicionalmente  iban  andando  pero  desde 
mediados de los noventa y, especialmente con el cambio de siglo, una parte cada vez más importante de 
esos  desplazamientos  se  realizan  en  el  coche  del  padre  o  de  la  madre,  o  en  ruta  escolar.  Un 
comportamiento  sostenible  trataría  de  que  los  niños  fueran  autónomos  en  sus  desplazamientos.  La 
población escolar afectada era en 2006 de 25.636 alumnos, y en 2016 de 31.855. Las consecuencias para 




Otro  importante  condicionante  es  la  capacidad  física,  sensorial  e  intelectual  de  cada  persona  para 
desplazarse  por  el  espacio  público  y  utilizar  los  transportes.  Aunque  la  legislación  obliga  a  los 
ayuntamientos a aplicar  la normativa de accesibilidad,  lo  cierto es que  las personas  con discapacidad 























Para  que  las  personas  con  discapacidad  utilicen  el  espacio  público  es  necesario  que  se  cumpla  la 
normativa de accesibilidad. Las actuaciones llevadas a cabo en la última década en el centro de Getafe 
contribuyen al desplazamiento normalizado de aquellas personas que sufren discapacidad. Los nuevos 




















Una  de  los  factores  que  determinan  la  movilidad  de  un  municipio  es  la  actividad  económica.  El  





2008,  momento  en  que  descendió  la  actividad  productiva.  Prueba  de  ello  fue  la  pérdida  de  5.065 
empleos  entre  2006  y  201191.  Esto  trajo  consigo  una  disminución  de  la  movilidad  laboral  entre  los 
polígonos  industriales  y  los  lugares  de  residencia,  pero  también  se  produjo  una  disminución  de  la 









































de  los  ochenta.  Paradójicamente,  los  desarrollos  de  escala  intermedia,  a  pesar  de  la  cuidadosa 
planificación,  generan  también movilidad  insostenible:  barrios  con  carril  bici,  con  secciones  viarias de 
100 m, con urbanizaciones compuestas de jardinería de diseño y sin barreras arquitectónicas. Pero que 
































Clases de suelo  1996 2006 2014 
Suelo urbano  17,57% 24,18% 24,24% 









estudio.  Es  cierto  que  el  PMUS  contemplaba  la  aplicación  de  criterios  de  inserción  de  la  variable 
urbanística en  la movilidad. Sin embargo, una vez aprobado el Plan General, y comprometidas nuevas 





un  indicador de calidad de vida durante mucho tiempo, al  igual que  lo era el consumo de carburante. 























Para  analizar  la  evolución  de  los  principales  indicadores  de  la  movilidad  en  Getafe  se  ha  acudido  a 
diferentes  fuentes. Por un  lado, a  las encuestas domiciliarias de movilidad: se ha utilizado  la Encuesta 
































































































































































































Transportes.  Para  tener  una  visión  de  la movilidad más  reciente  se  han  utilizado  los  resultados  de  la 

















revisar  la  información  disponible  sobre  la  demanda  de  transporte  público  en  Getafe,  se  observa  un 
descenso del número de viajes durante la época más dura de la crisis económica. Poco han podido hacer 
las  modificaciones  que  en  este  periodo  se  han  realizado  en  los  servicios  cubriendo  los  nuevos 




Modos  EDM1981  % EDM96 % EDM04 %  ESM14  %
A pie  11.444  75,76 138.076 35,81 149.717 28,76  120.143  27,02
Transporte público y colectivo  2.158  14,29 119.138 30,90 173.721 33,37  105.568  23,74
Coche conductor+ c acompañante  1.453  9,62 124.403 32,26 196.048 37,66  208.998  47,00
Otros  50  0,33 3.967 1,03 1.085 0,21  9.958  2,24




En estas más de  tres décadas el municipio de Getafe ha  transformado  completamente  su modelo de 
movilidad.  La  pérdida  de  importancia  de  los  desplazamientos  peatonales  queda  patente  en  los 







utilizar  transporte motorizado. Y  la gente,  siempre que podía,  se  compraba un coche.  La encuesta de 
movilidad de 1996 muestra que cada modo de transporte tenía por entonces más o menos un tercio de 
la  movilidad:  35,8%  para  los  desplazamientos  peatonales,  30,9%  para  los  realizados  en  transporte 
colectivo, y 32,2% para los que se hacían en coche. Era una fórmula equilibrada. Se había invertido en 








pero  también  los  relacionados  con  las  compras  o  el  ocio.  Todo  ello  contribuyó  a  que  el  transporte 




público  pasará  del  30,9%  en  los  años  noventa,  al  23,7%  (2014)  En  conclusión,  se  ha  abandonado  un 
modelo  de  transporte  basado  en  los  desplazamientos  no motorizados  (75,7%  frente  al  24,2%  de  los 
motorizados) por otro totalmente insostenible en el que se invierte la relación: los no motorizados sólo 
llegan al 27%, mientras  los motorizados alcanzan un 73%. De todos modos, el PMUS ya partía de una 








los  viajes  eran  internos  y  se  realizaban  andando.  Sin  embargo,  a  partir  de  la  siguiente  década  se 
introdujeron nuevas  formas de hacer urbanismo,  la actividad  residencial  y productiva  se deslocalizó y 
todo ello propició una mayor dependencia de los modos motorizados para cualquier desplazamiento. A 






red  registraba  40,5 millones  de  viajeros  y  en  la  actualidad  45 millones;  es  decir,  en  este  tiempo  ha 
ganado  4.465.665  nuevos  viajeros.  Pero  la  demanda  ha  pasado  por  situaciones  distintas,  en  2009  se 
registró una primera pérdida de 908.411 viajeros, a ese año siguieron dos de recuperación entre 2010 y 








el  que  mayor  peso  tiene  (entre  el  51,2%  en  2008  y  el  61,7%  en  2016);  le  sigue  en  importancia  el 
Metrosur,  aunque  con  registros  muy  diferentes,  con  valores  máximos  del  27%  en  2008,  pero  con 
pérdidas  en  los  últimos  años,  llegando  a  su mínimo  en  2016,  con  tan  solo  un  16,7%.  Estos  servicios 













2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017








Cada  medio  de  transporte  público  colectivo  tiene  un  comportamiento  diferente.  Los  servicios  de 
Cercanías han experimentado una tendencia al crecimiento desde 2008, coincidiendo con los descensos 





Getafe  fueron  las  primeras  en  implantar  los  modernos  coches  CIVIA;  actualmente  los  usuarios  de 





perdido  22.995  viajeros  entre  2008  y  2017),  han  sumado  nuevos  viajeros.  Getafe  Centro  ganó  2,2 
millones  de  nuevos  viajes,  y  Las  Margaritas  Universidad,  1,8  millones.  Las  causas  del  aumento  son 
diversas: por un lado, la conexión directa con el intercambiador de Sol, ya señalada, y por otro lado, la 
implantación  el  1  de  octubre  de  2015  del  abono  joven  (20  €)  contribuyó  al  aumento  de  viajeros  de 




%   2008  2010 2013 2015 2017  El Casar   17,52  15,38 15,59 16,17 17,27  Getafe Centro   49,24  52,53 49,85 48,47 47,66  Getafe Industrial  4,88  3,90 3,14 3,51 3,77  Getafe Sector III  4,36  4,43 6,17 5,81 5,29  Las Margaritas Univ. 24,01  23,75 25,21 26,04 26,01 
Fte. Elaboración propia a partir de los datos facilitados por el Consorcio de Transportes. 
 











60,1 59,6 61,7 58,3










2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Autobus Cercanias Metrosur








  2008 2010 2013 2015 2017 
El Casar  3.635.400 3.371.870 3.371.870 3.741.615  4.530.015 
Getafe Centro 10.218.540 11.520.495 10.784.655 11.215.355  12.504.900 
Getafe Industrial 1.013.240 855.560 679.995 812.125 990.245 
Getafe Sector III 904.470 971.995 1.334.805 1.345.025  1.386.635 
Las Margaritas Universidad  4.982.250 5.209.280 5.454.925 6.024.690  6.825.135 




logrado  captar  la  potencial  demanda  de  trabajadores  de  las  empresas  del  polígono  de  Los  Ángeles 
donde  se  sitúa.  Incluso,  algunas empresas  como CASA  (actual Airbus),  que han  tenido desde  siempre 











Al  analizar el periodo de  implantación del PMUS, desde 2008 hasta 2017,  se observa un aumento de 
1.478.231 usuarios. Sin embargo,  las estaciones de  la L 12 en Getafe han pasado por situaciones muy 
malas en estos años: más de un millón de viajeros perdidos en 2009 y 2010 (aunque recupera 227.633 
en  2011),  y  2.950.745  viajeros  perdidos  entre  2012  y  2014,  prácticamente  los  que  ha  recuperado  en 
2017.  En la actualidad estos servicios presentan datos similares a los de la situación de partida.  
 
Las  causas  de  esta  situación  son  diversas;  por  un  lado,  las  continuas  obras  de  mejora  desde  su 
inauguración  obligaron  al  cierre  de  estaciones,  como  en  el  caso  de  El  Casar  en  2014.  Por  otro,  los 
viajeros  señalaban  frecuencias  insuficientes,  tiempos  de  viaje  prolongados  y  problemas  de 
funcionamiento que disuaden su utilización. Además, la aparente cobertura territorial del Metrosur no 
siempre es real: las estaciones están alejadas de los destinos, y los desplazamientos transversales dentro 
del  sur metropolitano  no  son  tan  frecuentes  como  se  estimaba  en  los  estudios  de  viabilidad  de  esta 















2008  372.171  917.926  1.071.242  3.318.709  2.386.053  1.230.719  905.561  749.960  10.952.341  30.006,41 
2009  346.244  855.247  1.013.511  3.121.083  2.152.941  1.184.029  800.191  682.700  10.155.946  27.824,51 
2010  335.343  827.956  981.037  3.055.207  2.025.904  1.172.217  747.646  659.768  9.805.078  26.863,23 
2011  353.864  853.132  976.358  3.234.140  1.999.402  1.220.351  732.576  662.888  10.032.711  27.486,88 
2012  394.756  667.690  798.161  2.630.413  1.629.104  1.045.577  693.440  596.535  8.455.676  23.166,24 
2013  305.459  671.114  788.184  2.408.733  1.561.946  1.050.950  579.284  545.097  7.910.767  21.673,33 
2014  387.215  565.020  692.857  2.074.511  1.305.064  924.847  624.216  508.236  7.081.966  19.402,65 





millones  de  viajes.  Sin  embargo,  ha  perdido  367.875  usuarios  entre  2008  y  2017.  Le  sigue  en 
importancia la estación de El Casar, que registra el 15,12% de los viajes, 202.205 usuarios más debido a 
la llegada de nuevos vecinos al barrio de Los Molinos. La estación que menos usuarios registra es la de 






El  transporte  en  autobús  es  otro  pilar  del  sistema.  Getafe  cuenta  con  26  líneas  de  servicios 
interurbanos,  cuatro  líneas  nocturnas  y  siete  líneas  urbanas.  Actualmente  capta  una  cifra  similar  de 
viajeros que el Metrosur: 9,3 millones de viajes en diferentes servicios92. Estos últimos apenas superan 









  Autobús urbano %  Bus interurbano % Líneas Nocturnas % Total autobús
2008  1.190.888  13,5  7.654.680 86,5 ‐ 8.847.576 
2009  1.078.872  12,4  7.654.680 87,6 ‐ 8.735.561 
2010  1.065.865  12,6  7.384.378 87,4 ‐ 8.452.253 
2011  1.077.410  12,5  7.519.342 87,4 ‐ 8.598.763 
2012  1.103.904  13,6  7.000.794 86,4 ‐ 8.106.710 
2013  1.502.586  17,0  7.197.556 81,5 131.839 1,5  8.833.994 
2014  1.276.298  17,6  5.880.442 81,0 103.621 1,4  7.262.375 
2015  1.578.698  18,3  6.913.719 80,3 118.395 1,4  8.612.827 
2016  1.719.724  18,7  7.335.849 79,9 126.739 1,4  9.184.328 
2017  1.764.470  19,0  7.397.088 79,5 144.877 1,6  9.308.452 
Fte. Elaboración propia a partir de los datos facilitados por el Consorcio de Transportes. 
 
Los  servicios  interurbanos  son  los  que  tienen más  peso  y  agrupan  a  7,3 millones  de  viajes.  En  2008 
representaban el 86,5% y en la actualidad, el 79,9%. Están compuestos por 26 líneas que conectan, no 











nocturnos. Además, desde  las estaciones de Metro de  la L3 en Villaverde  también parten otras  líneas 
que conectan con Getafe.  
 





coinciden  con  las  ganancias que experimentan  las  líneas urbanas.  Las  sucesivas  remodelaciones de  la 













Línea  2009  2010  2011  2012  2013  2014  2015  2016  2017 
L441  1.615.406  1.586.664  1.584.317  1.481.400  1.626.949  1.314.383  1.614.149  1.694.324  1.715.532 
L442  1.413.619  1.335.096  1.339.690  1.322.323  1.322.235  1.050.774  1.256.125  1.319.015  1.321.466 
L443  499.997  453.830  439.387  378.086  345.647  260.163  311.995  326.891  329.110 
L444  1.378.757  1.360.325  1.408.637  1.307.549  1.338.329  1.017.670  1.224.714  1.289.793  1.277.875 
L446  401.227  397.282  409.910  409.867  437.948  350.607  423.276  441.261  449.106 
L447  414.014  371.563  404.443  342.810  305.421  263.678  339.939  349.331  344.260 
L448  230.702  216.504  205.445  181.166  158.294  114.385  135.960  140.483  138.865 
L450  833.558  810.043  799.776  762.797  814.545  667.993  756.992  819.535  821.166 
L488  867.398  853.070  927.737  814.795  848.188  840.789  850.569  955.216  999.708 
Subtotal  7.654.680  7.384.377  7.519.341 7.000.794  7.197.556  5.880.442  6.913.719  7.335.849  7.397.088 
Líneas Nocturnas                   
L121          3.742         
N801          53.166  40.576  43.934  46.572  55.222 
N805          74.931  63.045  74.461  74.281  65.235 
N807                5.886  24.420 
Subtotal          131.839  103.621  118.395  126.739  144.877 













Los  servicios  urbanos  son  los  que  registran mayores  ganancias  en  este  periodo,  con  573.582  nuevos 
viajeros; en 2008 tenía el 13,5% de todos los viajeros, y en 2017 alcanza el 19%. Estos servicios dotan de 
cobertura  los  distintos  barrios  de  Getafe  y  permiten  un  acercamiento  mayor  a  los  destinos  que  los 







































para  responder  a  demanda  de  sus  trabajadores.  Sin  embargo,  al  siguiente  año  se  perdieron  226.288 










  2008  2009  2010  2011  2012  2013  2014  2015  2016   
L1  225.331  213.077  210.715  207.907  239.336  308.652  257.965  320.140  332.828  107.497 
L2  193.608  171.144  181.166  187.286  196.646  259.059  211.769  258.116  283.178  89.570 
L3  227.606  227.650  226.253  225.374  237.024  298.310  259.191  326.764  373.068  145.461 
L4  173.736  155.678  150.249  155.688  162.705  273.396  237.175  309.404  336.998  163.262 
L5  65.117  61.992  59.515  66.427  65.167  44.029  37.776  42.023  41.623  ‐    23.494 
Subtotal  885.398  829.541  827.899  842.683  900.879  1.183.446  1.003.876  1.256.447  1.367.695  482.296 
Pi1  139.138  107.587  101.694  100.946  82.608  129.381  114.715  129.175  136.361  ‐       2.776 
Pi2  166.352  141.744  136.272  133.780  120.416  189.759  157.707  193.076  215.668  49.316 
Subtotal  305.490  249.331  237.966  234.727  203.024  319.140  272.422  322.251  352.029  46.539 
Total  1.190.888  1.078.87  1.065.865  1.077.410  1.103.904  1.502.586  1.276.298  1.578.698  1.719.724  528.835 
 
Entre los servicios urbanos hay que destacar las dos líneas lanzadera a las zonas productivas. Como ya se 
ha  indicado,  fueron  implantadas  en  2005  con  carácter  piloto,  con  anterioridad  a  la  elaboración  del 
PMUS,  pero  recogidas  en  la  propuesta  de  red.  En  el  año  de  partida  del  PMUS  las  líneas  lanzadera 





Los  servicios  se  han  consolidado,  pero no han  sido  capaces  de  captar  la  demanda potencial  de  estos 
espacios  industriales  a  los  que  acuden  diariamente  miles  de  trabajadores.  Si  en  2006  tenían  38.269 
viajeros, en 2016 solo alcanzaron 352.029.  Las dos  líneas acumularon pérdidas entre 2008 y 2012,  se 
recuperaron en 2013, pero de poco sirvió la ampliación de la Pi1 a Los Olivos ya que volvieron a perder 
viajeros en 2014: 46.718 usuarios menos. A partir de 2015 han registrado 79.607 nuevos usuarios. De las 




Uno  de  los  objetivos  del  PMUS  era  reducir  el  consumo  energético  procedente  de  la  movilidad 
motorizada. Para comprobar si esto ha ocurrido se revisarán los datos que miden el volumen de tráfico 
en las principales carreteras estatales y autonómicas que atraviesan Getafe. En el caso de las carreteras 
























Total IMD  121.590  125.355   0,60  140.310  141.467  17,46  161.403  141.137  ‐ 4,64  93.996  86.830  ‐ 1,99 
Ligeros  116.052  117.823  1,07  125.658  136.967  19,17  151.044  134.390  ‐ 3,30  87.722  81.878  ‐ 0,02 
% ligeros  95,61  92,00    89,78  96,80    94,24  95,20    93,88  94,30   
pesados  5.343  7.532  21,27  14.347  4.500  ‐ 68,63  9.323  6.747  ‐16,79  5.748  4.952  ‐ 17,74 














 P.k.16.  En  el  último  punto  de medición  dentro  en  el  municipio,  el  tráfico  es  inferior  a  100.000 





tramo  2008  2016  2016‐2006  2007  2016  2016‐2006 
Total IMD  145.632  145.713 0,19% 128.722 112.007  ‐0,27 
Ligeros  126.994  133.772 1,66 98.316 103.526  0,15 
% ligeros  87,20  91,81 76,38 92,43 87,20  91,81 
pesados  17.198  11.941 ‐3,12% 29.036 8.481  2,59 




















  2006  2016  2006‐2016 2006 2016 2006‐2016 2006 2016  2006‐2016
Total IMD  73.309  87.399  6,81%  96.322 82.712 7,24% 33.750 83.000  ‐ 
Ligeros  58.719  60.958  10%  78.702 63.479 10% 30.947 71.513  1% 
% ligeros  80,81  69,7    82,98 76,7 92,94 86,2   
Pesados   14.068  26.441  2,98%  16.398 19.233 2.383 11.487   
% pesados  19,19  30,3    17,02 23,3 7,06 13,8   
 
 En 2006, en el pk.47 la M50 registraba 73.009 vehículos diarios, de los que el 80,8% eran ligeros y 
el  19,1  pesados.  En  2016  se  produjo  un  aumento  del  6,8%  alcanzando  los  pesados  la  cifra  de 
60.968 vehículos, casi el doble que diez años antes.  
 El eje del Arroyo Culebro ha consolidado su actividad productiva a lo largo de la década y reflejo de 
ello  es  el  incremento del  tráfico  de pesados.  En  el  tramo en que  la M50  se  incorpora  al  Arroyo 
Culebro (pk. 48,5) el  tráfico es mayor,  llegando a  los 96.322 vehículos en 2006, con un 82,9% de 
ligeros. En 2016 el tráfico disminuyó un 7,2%. 
 En  la  estación  situada  en  la  M50  en  el  límite  de  Getafe  con  Leganés  (pk.54)  el  tráfico  se  ha 









Localización   2016  2015 2014  2013  2012  2011 
M‐301  Total  % Pesados  V media Km./h  Total 
V media 
Km./h  Total  Total  Total  Total 
pk 4. entre M45 y M50  5.411  6,80  105  4.756  114  4.357  4.226  4.182  4.584 
pk.5,6 entre M50 y La Marañosa  4.189  8,64  115  3.923  105  3.581  3.537  3.617  3.971 
M‐406 (pk.13,62 entre la 
intersección de la A42 y A4)  34.501  7,08  95  34.904  95  35.242  34.879  32.685  33.855 
M‐45                   
Pk. 6,52 entre los enlaces de 
Leganés‐Getafe y Villaverde  107.524  9,46    103.245  97  96.867  94.440  94.388  96.913 
Pk. 8,45 entre los enlaces de 








Instituto Tecnología de La Marañosa. En el pk.13,6, en  la  intersección con  la M‐406,  registra  sus 
mayores  volúmenes de  tráfico,  que  alcanzan máximos de  34.904  vehículos  diarios  en  2015,  una 
cifra que se mantiene en 2016.  
 La M45  ha  aumentado  el  tráfico  desde  2011,  cuando  tenía  96.913  en  el  pk.6,5  y  89.916  en  el 





estacionamiento.  En  2012  se  concluyó  el  Plan  de  Aparcamientos  para  residentes  (2004‐2008)  que 
añadió 5.855 nuevas plazas distribuidas en 31 aparcamientos en régimen de concesión de los diferentes 
barrios  de  Getafe94.  El  grado  de  ocupación  era  del  50%  (Entrevista  a  Enrique  Heras,  2013).  Por  otra 
parte, durante el gobierno municipal del PP (2011‐2015) se dispusieron 1.486 plazas de estacionamiento 
en  rotación en  superficie,  con  carácter  gratuito,  situadas en diversos  solares de  los barrios de Getafe 
Norte, Sector III, Centro, Juan de la Cierva y la Alhóndiga. Contabilizando el estacionamiento asociado a 





  2006 2012 2016 
Plazas subterráneas  6.246 12.101 31.378 
Plazas en vía publica  42.000 42.000 47016 
Plazas superficie rotación gratuitos  1.486 
Estaciones  3720 
TOTAL 48.246 54.101 83.600 
  Fuente. Elaboración propia a partir del Plan de Aparcamientos (2004‐09) y del PMUS‐G09, el PP Los Molinos‐Buenavista y la prensa 
 

















avanzar  hacia movilidad más  sostenible.  Sin  embargo,  no  puede  saberse  si  la  causa  que motiva  esta 








en  la  década  de  los  ochenta  cuando  representaban  el  75%  (EDM1981)  de  toda  la  movilidad.  Los 
peatones perdieron el protagonismo y  sus desplazamientos pasaron  tan sólo a un 35,8% de  los viajes 
(EDM1991). Se organizó el espacio urbano para el estacionamiento y la circulación de los automóviles, al 
tiempo que se realizaban las principales peatonalizaciones del centro de Getafe. Con el cambio de siglo, 














con mayor porcentaje de viajes a pie: un 87% en el  caso de  la Alhóndiga. Otros,  con densidades más 
bajas y peor dotación de transporte público, como El Bercial, sólo llegaban al 37% de viajes peatonales. 
En  el  Sector  III,  una  zona  residencial  de  baja  densidad,  los  viajes  andando  representan  el  46%.  La 
mayoría de los desplazamientos andando son intramunicipales; los externos no alcanzan el 1%, debido a 




Un  aspecto  a  destacar  es  el  bajo  porcentaje  de  viajes  peatonales  en  el  interior  de  los  barrios.  En  el 
Centro o en La Alhóndiga se encuentran entre el 30 y 40 %, pero en otros, como en el Sector  III, sólo 
representan  un  6%  de  los  desplazamientos  se  hacen  en  cercanía  y  a  pie.  En  El  Bercial,  un  barrio  de 
reciente creación,  los viajes  internos tan solo alcanzan el 3%. Esto significa que para cualquier cosa  la 




estos años de desarrollo del PMUS no ha habido  la  voluntad necesaria por parte de  los  responsables 
municipales por conocer el volumen global de usuarios de  la bicicleta. En estos momentos  las nuevas 
tecnologías  proporcionan  sencillas  herramientas  de  medición  que  ya  están  instaladas  en  muchas 
ciudades: contadores automáticos y permanentes de flujos peatonales y ciclistas que permiten recoger 









 Si  bien  es  cierto  que  Getafe  cuenta  ahora  con  más  kilómetros  de  itinerarios  ciclistas,  estos  se 
encuentran  en  mal  estado  y  hay  carencias  en  el  mantenimiento  y  la  señalización. 
Desgraciadamente no existe un conocimiento de su situación concreta de deterioro. 
 Aunque  se  ha  impulsado  un  sistema  de  préstamo  de  bicis  públicas,  no  ha  terminado  de 
consolidarse, y es claramente deficiente.  
 En 2013  la policía  local  incluyó una nueva unidad  ciclista,  compuesta por ocho agentes  y  cuatro 





Entre  el  escenario  de  partida  (2006)  y  la  situación  actual  (2016)  los  impactos  ambientales  han  ido 
creciendo, aún a pesar de la desaceleración impuesta por la crisis económica. Para analizarlo se revisará 
la evolución de los siguientes indicadores: ocupación de espacio, consumo energético, emisiones de GEI, 





artificialización del paisaje. Sin embargo, desde esa  fecha no  se han  llevado a cabo construcciones de 
nuevas  infraestructuras de gran  capacidad; de hecho, estas  ya  se habían  realizado  con anterioridad  y 
otras, que estaban previstas, no se han ejecutado como consecuencia de la recesión económica. 
 
La  ocupación  del  espacio  las  infraestructuras  viarias  y  ferroviarias,  si  se  tiene  en  cuenta  la  zona  del 








por  el  norte,  y  la  M50,  por  el  sur,  terminarían  por  bordear  el  término  municipal,  creando  barreras 
difíciles de superar y fragmentado los hábitats que aún existían en la zona. Desde 2006 se ha intentado 








municipio  desde  mediados  de  los  años  ochenta  se  observa  un  sustancial  incremento,  producto  de 
cambios fundamentales en el modelo productivo, territorial y de la movilidad.  
 




servicios  de  transporte  público  alcanzaron  un  54%,  (57,7  Gwh).  Sumando  todos  los  consumos 
relacionados con el transporte, tanto del sector público como del privado, en 2013 se alcanzó una cifra 
de 575,7 GWh, lo que representa el 21,1% del consumo global en aquel año.  








Como  ya  se  ha  comentado,  el  consumo  energético  de  Getafe  determina  la  aportación  municipal  al 
cambio  climático  global.  El  PAES  incluye  un  cálculo  de  las  emisiones  de  invernadero  y  asigna  al 
transporte 122.096,9 Tn de CO2, el 23% procedentes de todas las emisiones. Se incluye en este consumo 


















  CO2  CO HC NOx
Vehículo privado  246.721  21.588 2.981 1.542
Autobús  39.171  3.164 437 226
Renfe  126.672  0 0 0
Metro  26.670  0 0 0
Total  325.233  24.752 3.418 1.768
Fte. PMUS‐G, 2008‐2016 
 
Resta  señalar  que  estos  datos  del  PMUS  se  alejan  mucho  del  Inventario  de  Emisiones  de  CO2  de  la 
Comunidad de Madrid (1990‐2015) y, por tanto, no parece que puedan servir para elaborar un listado 
de  indicadores  a  evaluar.  En  general,  es necesario un método  riguroso que pudiera  reflejar  todos  los 
consumos  energéticos  y  emisiones  de  gases  de  efecto  invernadero  relacionados  con  el  transporte  en 

































































Getafe  es  uno de  los  primeros municipios  que  analizaron  la  calidad del  aire. De hecho,  desde 1986 
tenían  instaladas  estaciones  sensores  semiautomáticas  que  analizaban  el  CO2  y  las  partículas  en 











Para  conocer  la  evolución  de  la  calidad  del  aire  de  Getafe  se  han  utilizado  varias  fuentes  de 
información. Por un lado, los datos disponibles de la Dirección General de Evaluación Ambiental de la 
Consejería  de Medio  ambiente  y  Ordenación  del  Territorio95  que  reflejan  los  valores medios  de  las 
constantes  atmosféricas  en  el  municipio  y  que  están  recogidos  en  el  Anuario  estadístico  de  la 
Comunidad  de Madrid  desde  el  año  1985  al  2011.  También  se  ha  intentado  conseguir  datos  en  la 









Uno  de  los  contaminantes  presentes  en  Getafe  es  el  dióxido  de  nitrógeno  (NO2),  una  sustancia 
procedente de la oxidación del monóxido de carbono que emiten los coches, especialmente, los diésel. 




red  de  calidad  del  aire  de  la  Comunidad  de  Madrid,  únicamente  aparecen  los  datos  de  la  estación 
antigua,  lo  que  no  permite  valorar  si  las  acciones  puestas  en marcha  por  el  PMUS han  podido  verse 




  O3 Partículas NO2 CO
2005  42 49 58 0.7
2006  42 45 0.5
2007  38 ‐ 0.4
2008  42 ‐ 0.4
2009  40 ‐ 0.3















El  parque  de  vehículos  de  Getafe  no  sólo  ha  crecido  mucho  sino  que  además  ha  modificado  sus 
características: si en 2005, cuando empezó a redactarse el PMUS, el parque contaba con un 50,26% de 
vehículos diésel, en 2016 este porcentaje superaba el 60%. La posibilidad de transformar el parque de 
vehículos  en  otro  donde  predominen  los  combustibles  alternativos  no  parece  fácil,  ya  que  tan  sólo 







industriales,  se  fueron sumando miles de  turismos. Estos automóviles movidos por gasóleo circulaban 
diariamente para tareas tan simples como llevar a  los niños a clase,  lo que  llevo a  los entornos de  los 





Getafe  lleva  desde  los  noventa  superando  los  límites  legales  de  agentes  contaminantes.  Los  valores 
medios anuales97 muestran que ya en 1985, cuando el grado de motorización era menor, se rondaba el 








las  superaciones por encima de 40  serían  igualmente dañinas en aquellos años. Durante  los primeros 
años  del  siglo  XXI,  las  superaciones  de  los  valores  límite  anual  fueron muy  numerosas  y  frecuentes. 
















































Ya  antes  del  periodo  de  análisis  de  esta  investigación,  las  partículas  mostraban  valores  elevados.  Si 
comparamos con los valores límite de la directiva europea y la normativa española de 2007, fijados en 
40 µm/m3, es necesario señalar que el periodo que va de 1985 a 2006, se superaron continuadamente los 
umbrales,  a  excepción  del  dato  de  1985,  cuando  todavía  la  motorización  era  reducida.  Durante  la 
década  entre  2007  y  2016 no  se  superaron  en ninguna ocasión  los  límites  de  la  directiva,  pero  sí  los 




Por  otra  parte,  si  se  analiza  el  número  ocasiones  en  que  se  registraron  superaciones  del  valor  límite 
diario de 50 µm/m3durante 35 días al año, tal como señala la legislación europea, el municipio superó los 


























afectados  por  las  consecuencias  del  ozono  troposférico  (O3).  Este  contaminante,  invisible  pero  muy 
dañino  para  las  personas  y  la  vegetación,  registra  sus  episodios más  acusados  durante  las  tardes  de 
verano.  El  contaminante  se  genera  en  el  centro  de  las  grandes  ciudades  y  se  desplaza  a  grandes 
distancias, en un ejemplo de que no existen fronteras administrativas para la contaminación. Ya desde 
finales  de  los  noventa  el municipio  registraba un  elevado número de  superaciones,  pero  sería  con  el 
cambio de siglo cuando comenzara a agravarse el problema.  




Si  se  analizan  únicamente  los  límites  fijados  en  120  µm/m3  en  periodos  de  8  horas  en  25  días  por  la 
directiva  europea,  el  impacto  sobre  la  protección  de  la  salud  se  reduce  considerablemente.  En  el 




















2008  0 10   
2009       
2010  0 7 59   
2011  0 3 48   
2012  0 3 47   
2013     21 62   
2014     19 68   
2015     23 92 18.628 






El  transporte  es  una  de  las  fuentes  principales  de  ruido  en  Getafe.  Con  el  incremento  del  tráfico  en 
algunas carreteras, como la autovía de Toledo, los barrios situados en sus laterales (el de La Alhóndiga, 
por ejemplo) vieron como este fenómeno comenzaba a ser un grave problema desde la segunda mitad 
de  los ochenta.  En otros  casos  las  grandes  infraestructuras han afectado a barrios de nueva  creación 
como el efecto de la M50 en Arroyo Culebro. En esta zona la barrera acústica está incompleta.  Además, 
en algunas zonas, ya sea por el robo o por la acción del viento, faltan paneles acústicos lo que reduce la 









Además,  otros  sistemas  de  transporte  atraviesan  el  municipio  y  también  afectan  a  las  zonas 
residenciales. Es el caso del AVE a su paso por Perales del Río. Cuando se trazó la línea del tren de alta 
velocidad Madrid‐Sevilla se introdujeron las medidas adecuadas de protección acústica, pero los barrios 
crecieron.  Los nuevos desarrollos en el barrio de Perales,  y  la  ampliación en 2011 a  cuatro vías de  la 
conexión  de  alta  velocidad  en  la  línea  Madrid‐Valencia  volvieron  a  sacar  a  la  luz  el  problema.  El 






del  centro  continuaron  padeciendo  las  vibraciones  generadas  por  el  tráfico  ferroviario  durante  algún 
tiempo.  En 2016  los  vecinos  volvieron a  sufrir  estas  vibraciones  así  como grietas  en  las  edificaciones, 
producidas  también  por  el  paso  del  Metrosur.  Este  problema  afecta  a  los  barrios  de  Alhóndiga, 
                                                            
98 Información disponible en https://www.elicebergdemadrid.com/ 




Kelvinator,  Sector  III  y Getafe Norte. Adif  realizó mediciones en  10  calles  en 2017: Greco,  Ferrocarril, 
Murillo, Rayo, Cervantes, Fray Diego, Torroja, Anita Martínez, Joan Font y Paseo de la Estación. Entre las 
soluciones posibles se barajó  la reducción de la velocidad en los tramos urbanos a menos de 50 Km/h 
(que  sería  recuperada  en  otros  tamos  no  urbanizados),  el  cambio  de  las  zapatas  de  los  trenes,  y  el 
adecuado mantenimiento de las vías.  
 
El  Ayuntamiento  realizó  su  primer  estudio  acústico  en  2003  dentro  de  la  Revisión  del  PGOU  en 
cumplimiento del Decreto 78/99 de regulación de la protección contra la contaminación acústica de la 
Comunidad  y  de  la  adaptación  a  la  Ley  del  suelo  9/2001.  En  2013  el  Ayuntamiento  redactó  el Mapa 
Estratégico  de  Ruido,  MER  (Ayuntamiento  Getafe,  2013),  de  acuerdo  al  mandato  de  la  Directiva 
2002/49/CE, transpuesta en la Ley 37/2003 del ruido estatal. Pero entre uno y otro estudio, la población 
expuesta al  ruido no ha dejado de aumentar.  Las  infraestructuras y el  tráfico producen cada vez más 
ruido  pero,  además,  el  desarrollo  urbanístico  ha  acercado  los  espacios  residenciales  a  los  focos 
emisores. El MER afirma que la principal fuente de ruido es el tráfico rodado, no sólo el generado por las 
grandes infraestructuras viarias (M50, M45, A42, A4, M301 o M406), sino también el del viario interior y 




Db (A)  Ldía  %  Ltarde % Lnoche % Lden  %
Tráfico viario         
<50      30.967 17.7    
<55  14.643  8.4  44.402 25.4 10.269  5.9
55‐60  33.180  19  67.859 38.9 47.134 27 27.056  15.5
60‐65  62.102  35.6  45.011 25.8 68.059 39 61.727  35.4
65‐70  52.535  30.1  9.304 5.3 20.287 11.6 55.727  31.9
70‐75  8.164  4.7  7.002 4 7.925 4.5 12.761  7.3
>75  3.989  2.3  1.035 0.6 241 0.1 7.073  4.1
Grandes ejes viarios         
<50      136.446 78.1    
<55  138.642  79.4  135.845 77.8 120.266  68.9
55‐60  15.952  9.1  17.484 10 18.313 10.5 23.013  13.2
60‐65  9.732  5.6  10.642 6.1 9.596 5.5 14.833  8.5
65‐70  3.211  1.8  3.566 2 3.263 1.9 8.228  4.7
70‐75  3.574  2  6.313 3.6 6.754 3.9 1.596  0.9
>75  3.502  2  763 0.4 241 0.1 6.677  3.8
Fte. MER, 2013. 
 
El  ruido ocasionado por  el  tráfico  ferroviario  afecta  a  un  área muy  localizada,  colindante  con  las  vías 
férreas  de  las  líneas  de  C3  y  C4,  y  a  zonas menos  pobladas  por  donde  transcurre  su  trazado.  La  C3 
transcurre por polígonos industriales y la C4 lo hace soterrada desde la Estación de Las Margaritas hasta 









dB(A)  L Día  %  L Tarde % L Noche % L Den  % 
<50  174.064  99.7  173.853 99.6 173.640 99.4 173.349  99.3 
50‐55    973    
55‐60  549   76 1.264   
Fte. MER, 2013. 
Al MER se asociaba un Plan de Acción que indicaba las pautas a seguir para evitar el impacto del ruido 
sobre  la población  (Ayuntamiento de Getafe, 2014) y que  fue aprobado por  la  Junta de Gobierno del 
Ayuntamiento  el  15  de  abril  del  2014.  El  Plan  de  Acción  tiene  una  serie  de  objetivos  estratégicos 
relacionados con la movilidad:  





los  desplazamientos  y  garanticen  la  accesibilidad  a  las  viviendas,  centros  de  trabajo,  espacios 
lúdicos, comerciales y educativos, con el menor impacto posible. 











diversos:  los  accidentes  de  tráfico  que,  en  principio,  tienen  una  contabilidad  inmediata,  a  otras 
consecuencias  que  se  visibilizan  años  después  como  la  exposición  a  sustancias  contaminantes,  las 





elaboración del PMUS. A pesar de  la  reiterada petición oficial  al  jefe de  la policía municipal  en 2013, 
2014 y 2015, los únicos datos facilitados son el número de denuncias tramitadas entre 2007 y 2014. Esta 






implantación  del  PMUS.  La  información  que  se  dispone  procede  de  la  DGT  que  elabora  unas  fichas 
municipales (es de suponer que en colaboración con cada ayuntamiento), disponibles en su página web 
(Dirección General de Tráfico, 2013, 2015), y que recoge los accidentes producidos en Getafe entre 2013 
y 2015. Por otro  lado,  se ha utilizado  la  información disponible en el Diagnóstico del PMUS‐G para el 
escenario de partida, sobre el número de accidentes y la tipología de los mismos. En 2005 se produjeron 
604 accidentes,  cifra  superior a  la actual, aunque hay que señalar que el 68% de  tales  siniestros eran 















a  2012.  Sin  embargo,  en  las  vías  urbana  de  Getafe  entre  2013  y  2015  se  registró  un  aumento  de 
accidentes, aunque, en su mayoría, de carácter  leve:  se pasó de  los 45 heridos en 2013, a  los 195 en 









      2012 2013 2014 2015 
Fallecidos  Vía urbana  1 2 
   Vía interurbana 1 2 
   Total  7 2 4 
Heridos hospitalizados  Vía urbana  2 7 2 
   Vía interurbana 3 5 5 
   Total  16 5 12 7 
Heridos leves  Vía urbana  45 121 195 
   Vía interurbana 139 315 139 
   Total  294 184 436 334 
Fte. Elaboración propia a partir de los datos de la DGT. 
 
Este  incremento  de  los  accidentes  en  2014  podría  tener  relación  con  un mayor  uso  de  los  vehículos 
motorizados tras la supuesta salida de la crisis. En este periodo, de los seis fallecidos, dos eran peatones 
en zonas urbanas, y cuatro estuvieron  involucrados en siniestros acaecidos en zonas  interurbanas: en 
dos ocasiones,  turismos,  y en una, motocicleta.  En el  caso de  los heridos hospitalizados, ocho  fueron 
peatones y dos ciclistas. Más son los heridos leves: 16 peatones en 2013, 41 en 2014 y 51 en 2015. Los 
heridos  leves  como consecuencia de accidentes en  los que estaban  implicados  vehículos motorizados 




La contaminación atmosférica se ha convertido en uno de  los problemas más  importantes de  la salud 
pública. La OMS ha afirmado que la continua exposición a la contaminación atmosférica y acústica resta 
años de vida. Como ya se ha señalado,  según  la OMS,  los  limite  recomendados por  la Unión Europea 
fijan valores perjudiciales para la salud.  
 
En  España,  las  investigaciones  realizadas  por  el  Instituto  de  Salud  Carlos  III  (Sevillano,  2013)  han 
demostrado que el aumento de estas partículas finas están relacionadas con las hospitalizaciones. Se ha 
comprobado  que  por  cada  incremento  de  10  µm/m3  en  el  nivel  de  contaminación,  aumentan  los 
ingresos  hospitalarios  en  un  3,8%.  La mala  calidad  del  aire  afecta  al  conjunto  de  la  población,  pero 
existen grupos más vulnerables como  los niños de 0 a 2 años,  las mujeres embarazadas,  las personas 





otras  consecuencias  cardiovasculares  o  cerebro‐vasculares.  La  OMS  declaró  las  partículas  de  hollín  o 
carbono  negro  de  los motores  diésel  como  uno  de  los  principales  causantes  del  impacto  en  la  salud 
humana. Los  investigadores (Instituto de salud global, 2013)) han asociado algunas evidencias entre  la 




































también  el  indirecto  que  generan  las  estaciones  (megafonía,  calentamiento  de  locomotoras, 
instalaciones de climatización o ventilación) donde las medias correctoras son difíciles de aplicar ya que 











equilibrio  y  perturba  la  salud,  es  un  agente  desencadenante  de  un  conjunto  de  reacciones  en  el 
organismo  que  se  manifiestan  a  nivel  fisiológico  en  enfermedades  cardiovasculares,  alteraciones  del 
aparato  digestivo,  cambios  hormonales  y  reducción  del  sistema  inmunitario.  Por  esta  razón,  la  OMS 
afirmaba  que  el  ruido  no  solo  es  una  molestia  sino  la  segunda  causa  de  enfermedad  por  motivos 
ambientales (El País, 2011).  
 
La  Comisión  Europea  y  la  Agencia  Europea  del  Medio  Ambiente  relacionan  el  ruido  y  la  salud.  Los 




física,  y  trastornos  del  sueño.  Finalmente,  los  daños  directos  en  el  aparato  auditivo,  cuando  se  está 
expuesto  a  niveles  elevados  durante  periodos  prolongados,  pueden  implicar  pérdida  de  la  capacidad 
auditiva, fatiga auditiva, o déficit temporal de la sensibilidad auditiva (García Sanz y Garrido, 2003).  
 
Por  otro  lado,  se  encuentran  las  afecciones  psicosociales,  las  respuestas  subjetivas  que  están 
relacionadas con la tolerancia al ruido de cada individuo. La mayoría de los estudios se han centrado en 
la molestia que genera el  ruido del  transporte, especialmente el  tráfico de automóviles y el aéreo. Se 
trata de  interferencias en  las actividades cotidianas como  la conversación, el  trabajo o el aprendizaje. 
Hay que tener en cuenta que el nivel de la voz humana se sitúa entre 40‐45 y 50‐60 dBA, cuando el ruido 
ambiental  supera en 10 dBA al  sonido de  la  voz,  se produce un enmascaramiento que dificulta  en  la 
inteligibilidad  de  la  conversación.  Por  ejemplo,  en  los  centros  educativos  cercanos  a  aeropuertos  o 
autopistas se hace muy difícil entender a quién habla. El ruido afecta a la capacidad de concentración y 
al resultado en el trabajo produciendo irritación, fatiga, estrés y problemas de relación social. El ruido 
incide  en  el  comportamiento  social  y  produce  alteraciones  psíquicas:  irritabilidad  astenia, 











Según  la  OMS,  la  utilización  de  los medios  de  transporte  “pasivos”  (en  los  que  el  usuario  no  realiza 










   CAM  Enfermos/1.000 hab  sur metropolitano  enfermos/1000 hab  Getafe  enfermos/1000 hab 
2006  11.445  1,90  1.374 1,16 205  1,31 
2007  11.720  1,93  1.438 1,20 222  1,39 
2008  11.729  1,87  1.441 1,17 232  1,41 
2009  11.443  1,79  1.513 1,20 223  1,33 
2010  10.879  1,68  1.531 1,20 259  1,53 
2011  11.110  1,71  1.554 1,21 224  1,32 
2012  10.928  1,68  1.537 1,19 246  1,44 
2013  11.149  1,72  1.564 1,20 283  1,64 
2014  11.446  1,77  1.617 1,25 296  1,71 
Muerte por enfermedades en el sistema respiratorio 
  CAM  Muertos/1000 hab  sur metropolitano  muertos/1000 hab  Getafe  muertos/1000 hab 
2006  5.591  0,93  691 0,58 89  0,57 
2007  6.289  1,03  781 0,65 107  0,67 
2008  6.652  1,06  822 0,67 110  0,67 
2009  6.119  0,96  823 0,65 124  0,74 
2010  5.470  0,85  720 0,56 100  0,59 
2011  5.906  0,91  784 0,61 109  0,64 
2012  6.429  0,99  878 0,68 106  0,62 
2013  6.035  0,93  787 0,61 101  0,59 
2014  6.274  0,97  828 0,64 124  0,72 
Muerte por enfermedades en el sistema nervioso 
   CAM  Muertos/1000 hab  sur metropolitano  muertos/1000 hab  Getafe  muertos/1000 hab 
2006  1.497  0,25  238 0,20 41  0,26 
2007  1.617  0,27  238 0,20 32  0,20 
2008  1.549  0,25  202 0,16 30  0,18 
2009  1.715  0,27  273 0,22 43  0,26 
2010  1.799  0,28  260 0,20 47  0,28 
2011  1.911  0,29  257 0,20 46  0,27 
2012  2.195  0,34  340 0,26 57  0,33 
2013  1.940  0,30  284 0,22 46  0,27 
2014  1.949  0,30  295 0,23 39  0,23 
 
Las  muertes  asociadas  al  aparato  respiratorio  están  relacionadas,  entre  otras  causas,  con  la 
contaminación  atmosférica  procedentes  de  la  emisión  de  gases  de  los  automóviles.  El  NO2  y  el  O3 
disminuye la capacidad pulmonar, y además el ozono genera inflamación de la vías respiratorias. Por su 





ruido,  entre  otras  causas.  Un  buen  número  de  vecinos  se  ha  visto  afectados  por  las  vibraciones  del 
Metrosur  y  del  ferrocarril  de  Cercanías  de  la  Línea  C4  en  su  tramo  soterrado.  Además  de  la 
contaminación acústica que se produce por el  tráfico motorizado. A pesar de esto según el  Jefe de  la 
policía municipal  la  gran mayoría  de  las  denuncias  por  ruido  no  están  asociadas  al  tráfico  sino  a  las 
molestias de los bares, vecinos, etc.  
   





   CAM  Enfermos/1000 hab  Sur metropolitano  Enfermos/1000 hab  Getafe  Enfermos/1000 hab 
2006  11.761  1,96  1.770 1,50 280 1,79 
2007  11.876  1,95  1.913 1,59 299 1,88 
2008  11.979  1,91  1.871 1,52 296 1,80 
2009  12.200  1,91  2.003 1,59 347 2,08 
2010  12.170  1,88  1.995 1,56 336 1,99 
2011  12.338  1,90  2.040 1,59 326 1,92 
2012  12.718  1,96  2.177 1,68 359 2,10 
2013  12.890  1,98  2.257 1,74 376 2,18 
2014  12.916  2,00  2.223 1,71 325 1,88 
 












2006  103  0,02  10 0,01 0 ‐ 
2007  119  0,02  28 0,02 3 0,02 
2008  95  0,02  18 0,01 3 0,02 
2009  121  0,02  23 0,02 6 0,04 
2010  143  0,02  26 0,02 7 0,04 
2011  111  0,02  20 0,02 2 0,01 
2012  105  0,02  16 0,01 2 0,01 
2013  72  0,01  12 0,01 2 0,01 
2014  80  0,01  19 0,01 4 0,02 
 
Dentro  del  conjunto  de  enfermedades,  las muertes  asociadas  a  tumores  disminuyeron  entre  2006  y 




  CAM  Sur metropolitano Getafe 
Tumores     
2006  29,49  32,77 34,87 
2014  29,99  33,97 32,35 
Respiratorias     
2006  14,02  12,79 11,08 
2014  14,57  12,65 12,33 
Circulatorio     
2006  28,70  25,44 25,53 
2014  26,58  24,71 29,42 
 
 
Resumiendo, a  la  luz de  la  revisión de  los  indicadores ambientales y  sociales  se puede afirmar que el 
Plan de Movilidad de Getafe, a pesar de su aprobación y de la implantación de medidas parciales no ha 










El  PMUS  de  Getafe  nació  como  un  instrumento  para  generar  nuevas  oportunidades.  Todos  los 























públicas con una base formativa en  ingeniería  fundamentalmente, pero no existían técnicos  formados 
en movilidad  sostenible.  Para Ángel Cediel,  responsable de  la dirección del  PMUS de Getafe desde el 
IDAE, era un plan piloto para aprender: 
 
“Con  este  Plan  se  quería  tener  una  experiencia  piloto,  que  nos  sirviera  tanto  al  IDAE  como  al 
Consorcio de Transportes un poco para aprender;  cuando nos metimos en esto, nuestro bagaje en 
Planes de Movilidad era muy  limitada,  y por esa  razón nos  teníamos que meter en proyectos para 
aprender la forma de afrontarlo, como acometer las técnicas de movilidad urbana sostenible…”. Esta 
falta  de  experiencia  generó  algunos  errores  desde  el  comienzo  del  proceso”  (Entrevista  a  Ángel 
Cediel, 2013).  
 
Para  Domingo Martín,  del  Consorcio  de  Transportes,  la  elaboración  de  un  Plan  de  este  tipo  es muy 
compleja: 
 
“Era  un  proceso muy  ambicioso  […]  se  comenzó  a  elaborar  un  PMUS  sin  tener  una  cultura  previa 
sobre la movilidad sostenible entre la población, pero tampoco entre los técnicos y políticos, cuando 






vez  comenzado  el  plan  y  no  había  donde  consultar  el  proceso  a  seguir  (Entrevista  a  Pedro  Puig‐Pey, 
2013). De todas formas, la guía también tiene entre sus contenidos algunos contenidos poco claros.  
 
El  pliego100  señalaba  en  su  punto  3,  dedicado  a  los  objetivos  del  estudio,  que  “es  importante  no 



















Martín,  del  Consorcio  de  Transportes,  “es  la  etapa más  complicada  del  Plan”  (Entrevista  a  Domingo 
Martín,  2013).  Por  una  parte,  había  reticencia  por  parte  de  los  responsables  de  los  distintos 
departamentos  municipales  a  ceder  datos;  por  otra,  los  que  tienen  que  dar  la  información  no  son 







de  Tráfico,  se  empleó  gran  parte  del  tiempo  y  del  presupuesto  en medir  indicadores  no  sostenibles: 
como las IMD101 del tráfico motorizado, la dimensión de los aparcamientos, el inventario de velocidades 
o el del flujo de mercancías; indicadores basados todos ellos en antiguas metodologías que tenían como 
objetivo medir  la  capacidad  para  generar  nuevos  tráficos  (US  Departament  of  Transportation,  1950). 
Estos trabajos retrasaron sustancialmente la detección de problemas y la elaboración del diagnóstico102. 
 
La  fase  de  diagnóstico  también  presentó  algunos  inconvenientes.  Se  hizo  de  forma  sectorial,  sin 
interrelación  entre  los  diferentes  condicionantes  que  intervienen  en  la movilidad.  Se  llevó  a  cabo  un 
exhaustivo  diagnóstico  sobre  la  estructura  de  la  población  sin  más  (se  revisaron  los  censos,  los 
padrones,  la  pirámide  de  población),  pero  no  se  relacionó  esa  estructura  con  las  diferentes 






Apenas  se  analizaron  los  condicionantes  físicos  de  partida  (territoriales,  climáticos,  topográficos  o 
urbanísticos)  para  ver  qué  oportunidades  ofrecía  el  territorio  para  planificar  la movilidad  sostenible. 
Igualmente  sucedió  con  el  análisis  económico.  Se  revisó  con  detalle  la  estructura  económica  y 
empresarial de Getafe y los futuros desarrollos de actividad económica. Pero lo que interesaba era saber 
cuántos  trabajadores había,  en qué medios de  transporte  se movían,  y desde dónde  y  a dónde  iban. 





un  año.  Hubiera  sido más  útil  seleccionar  una  serie  de  indicadores  básicos  de  control  que  hubieran 
permitido analizar  la problemática de  la movilidad y  trabajar sobre ellos. De  la encuesta de movilidad 



































Un  último  reto  que  el  PMUS  debía  afrontar  era  la  integración  de  la  movilidad  en  el  urbanismo  con 
criterios  de  sostenibilidad.  Si  bien  se  determinaba  la  dotación  de  transporte  público  para  los  nuevos 
desarrollos  y  se  introducían  algunas  innovaciones  como  la  red  ciclista,  en  general,  el  planteamiento 
tenía  una  orientación  poco  adecuada.  El  diseño  continuaba  con  secciones  viarias  excesivamente 











Puede  decirse  que  es  el  primer  pliego  de  condiciones  para  un  concurso  público  cuya  finalidad  es  la 








cumplir  esos  plazos  en  su  oferta  técnica.  Sin  embargo,  como  era  previsible,  el  compromiso  no  se 
cumplió.  En  este  sentido,  se  aplicó  la  cláusula  del  pliego  donde  se  señalaba  que  la  “La  Dirección  del 
Estudio  tenía  entre  sus  tareas  […]  decidir  la  aceptación  de  las modificaciones  en  el  desarrollo  de  los 
trabajos propuestos por el Jefe del Equipo Técnico” y se amplió el plazo. De esta forma, se modificaron 















situación  que  tiene  poco  que  ver  con  el  color  político  de  sus  gobernantes.  Nunca  se  ha  querido 
implantar el PMUS a pesar de tenerlo elaborado “ni antes, ni ahora” (Entrevista a Lorenzo Hernández, 
2013).  Es  curioso,  como señalaba Domingo Martín  (2013) que el Plan  “debería  ser uno de  los puntos 
estrella de la política municipal”, pero más allá de los discursos poco convincentes de los alcaldes, en el 





líder, a  la ausencia de un  liderazgo político  (Entrevista a Lorenzo Hernández y a Enrique Heras, 2013). 
Para  algunos  entrevistados  hubiera  sido  necesaria  esa  figura:  “¿pero  quién  podía  ser?“  (Entrevista  a 










han  convencido  a  sus  vecinos  de  la  necesidad  de  un  cambio  en  la  movilidad  hacia  pautas  más 
sostenibles. Este fue el caso del antiguo alcalde de San Sebastián‐Donostia, Odón Elorza, o del alcalde de 













departamentos municipales,  ya  que  su  funcionamiento  depende  de  una  buena  armonía  entre  todos 



























 Algunas  iniciativas  eran  el  reflejo  de  una  política  municipal  contra  la  movilidad  sostenible: 
construcción de plazas de estacionamiento en superficie, para atraer más tráfico al centro.  
 Camino escolar seguro en coche. 










un Pacto  para  la movilidad  y  la  accesibilidad  sostenible  desde  2002.  Este  pacto  recogía  una  serie  de 
órganos  y  funciones  para  su  gestión,  y  entre  ellos  se  incluía  el  Consejo  Sectorial  de  la movilidad  y  la 
accesibilidad  sostenible.  Se  propusieron  otras  herramientas  de  participación,  como  un  Observatorio 
para  evaluar  las  políticas  de  movilidad  conforme  a  una  serie  de  indicadores,  pero  nunca  llegó  a 













El  Consejo  de  Movilidad  y  Accesibilidad  Sostenible  se  reunía  de  forma  periódica  cada  tres  meses. 
Además,  los  distintos  sectores  sociales  tenían  oportunidad  de  participar  en  el  PMUS  de  forma  más 
directa a  través de  los grupos de trabajo. La convocatoria de  los grupos sectoriales  fue complicada ya 
que  se  trataba  de  encajar  el  calendario  del  PMUS  en  la  agenda  de  los  numerosos  participantes. 
Finalmente,  se  comenzó  a  trabajar  en  grupos:  accesibilidad,  no  motorizados,  infancia,  empresarios, 
técnicos, universidad o movilidad al trabajo. Únicamente se puso en práctica esta dinámica durante  la 
fase  de  elaboración  del  diagnóstico;  en  las  siguientes  etapas  no  existió  voluntad  por  parte  del 
Ayuntamiento  para  llevar  a  cabo  estos  encuentros.  La  dinámica  era  enormemente  enriquecedora,  ya 
que  los  participantes  señalaban  sus  problemáticas  concretas.  Eran  los mejores  expertos  a  los  que  se 




plenaria  donde  se  invitaba  a  todos  los  representantes  de  las  asociaciones  (ciclistas,  personas  con 
discapacidad,  mujeres,  ecologistas  o  vecinales),  sindicatos,  partidos  políticos  y  técnicos  municipales. 
Para quienes participaron era un órgano que funcionaba adecuadamente con anterioridad al Plan “pero 
cuando  se  pone  en  marcha  el  PMUS  no  había  un  canal  claro  de  participación”  (Entrevista  a  Rafael 




Ya  durante  la  última  legislatura  socialista  no  se  convocaban  las  reuniones  sectoriales  y  las  plenarias 
comenzaron a espaciar cada vez más en el tiempo. Con el gobierno municipal del Partido Popular (2011‐
2014)  no  se  realizó  ninguna  convocatoria  del  Consejo  y  tras  la  llegada  del  nuevo  gobierno  socialista 
(2015) sólo se ha convocado en una ocasión. Desde entonces hay una falta generalizada de información. 
Casi  nadie  conoce  la  existencia  del  PMUS  y  tampoco  las  oportunidades  que  podría  tener  para  la 
transformación urbana de Getafe.  Se  creó una página web  con  un  buzón  de  sugerencias  que  sirviera 
como un canal para conectar con la ciudadanía, pero ha tenido escasa utilidad; no todos disponían de 




para  recoger  sugerencias  en  la  Oficina  de  la  Movilidad  durante  tres  meses  (Entrevista  a  Lorenzo 
Hernández,  2013).  Este  fue  otro  de  los mecanismos  de  participación  con  el  que  los  entrevistados  no 
parecían  satisfechos;  no  quedaba  claro  “el  plazo  de  información,  y  no  era  fácil  encontrar  la 
documentación,  se  trataba  de  dos  tomos  voluminosos,  sin  soporte  electrónico,  que  debían  ser 
consultados en el ayuntamiento” (Entrevista a Rafael Gutiérrez, 2013)107. El técnico coordinador del Plan 
en el Ayuntamiento no creía en  la utilidad de  los procesos de participación, y esto pudo ser un factor 
que hiciera  declinar  ese  eje  fundamental  del  PMUS.  La  población de Getafe  no  conocía,  ni  conoce  el 




final  de  la  legislatura  socialista  (2007‐2011),  desaparecieron  las  convocatorias  ciudadanas. Una de  las 
últimas  actuaciones  asociadas  al  PMUS  durante  aquellos  años,  los  carriles  bici,  debería  haber  sido 
motivo de convocatoria, especialmente para conocer la opinión de los usuarios de la bicicleta. Se actuó 
sin consultar a nadie y los resultados de las obras fueron nefastos, como ya se ha mencionado. En sus 
cuatro  años  de  mandato  el  gobierno  del  Partido  Popular  no  llegó  a  convocar  al  Consejo.  La  actual 
corporación  de  la  alcaldesa  socialista  ha  convocado  el  Consejo  en  una  sola  ocasión,  con  promesa  de 












en  sus  discursos  y  en  los  programas  electorales,  pero  “decidir  entre  todos”  es  tener  en  cuenta  las 
opiniones  de  los  demás,  es  decir,  delegar  parte  de  la  toma  de  decisiones  en  los  ciudadanos.  En  la 
práctica, sin embargo,  la participación se ve como un obstáculo para llevar a cabo las actuaciones que 





Como  se  ha  señalado,  del  amplio  abanico  de  propuestas  recogidas  en  el  PMUS  se  ha  ejecutado  un 
escaso  número.  Son  muchas  las  actuaciones  que  se  han  quedado  sin  implantar,  como  los  caminos 
seguros  a  los  centros  educativos,  los  planes  de  gestión  de  la movilidad  en  los  centros  atractores  del 




la  falta de  financiación, muchas acciones no pudieron desarrollarse.  Si bien es  cierto que  los  recortes 
presupuestarios  afectaron  a  las  corporaciones municipales,  esta  circunstancia  no  tenía  por  qué  tener 
igual  impacto sobre todas  las medidas del plan. Así  lo perciben algunas de  las personas entrevistadas, 
como el representante de APANID: “no creo que el problema sea económico; dinero ha habido más que 




obras  requerían  cuantiosos  y  desproporcionados presupuestos  (como  los  carriles  bici), muchas  de  las 
acciones propuestas en el plan podrían haberse puesto en marcha con pocos recursos. Es el caso de los 






el  desplazamiento  al  trabajo,  a  las  compras  o  a  los  centros  educativos.  Por  esa  razón,  no  se  puede 
esperar  a  las  subvenciones:  Es  necesario  informar  y  convencer  lo  antes  posible  para  que  las 





con  la  construcción  de  grandes  obras  de  infraestructura.  Supone  una  diferente  forma  de  hacer  que 
requiere  escasas  inversiones  presupuestarias.  Hay  que  recordar  que  existen  ejemplos  de  actuaciones 
rápidas, con poco coste y muy eficaces para cambiar las pautas de movilidad. Este es el caso de Nueva 
York,  donde  en  la  última  década  el  Departament  of  Transportation108  ha  ejecutado  actuaciones 
“blandas”  con  resultados  muy  positivos  para  la  movilidad  sostenible,  la  salud  de  la  población 
neoyorquina  y  para  luchar  contra  el  cambio  climático.  Gracias  a  técnicas  que  se  conocen  como 
urbanismo táctico se cierran calles al tráfico mediante la colocación de macetas y pintura, se desvía el 
tráfico  con  una  simple  señal,  o  una  pequeña  instalación  artística;  se  crean  los  itinerarios  ciclistas 
dibujando  sobre  los  carriles  de  los  coches,  o  se  hacen  intercambiadores  de  transporte  público  en 
                                                            
108 New York City. Department of Transportation. Disponible en http://www.nyc.gov/html/dot/html/home/home.shtml 








control  y  seguimiento  la  creación  de  una  Oficina  Técnica  de  Coordinación  del  Plan  de  Movilidad  y 
Accesibilidad Sostenible. El pliego de condiciones técnicas de 2006 también incluía entre sus objetivos la 
creación de una Oficina o Agencia de la Movilidad dependiente del Ayuntamiento. Igualmente se recogía 




económicos,  y  que  eso  pudo  afectar  al  retraso  o  a  la  descoordinación  con  otros  departamentos 
municipales.  El  PMUS  recogía  entre  sus  propuestas  la mejora  en  la  coordinación  interdepartamental. 
Según  los responsables técnicos de  la Oficina de  la Movilidad esta medida fue una de  las primeras en 









formalizó  nuevamente  un  contrato  por  297.663  €,  sin  plazo  explicito,  que  volvió  a  recaer  en  Tema 





fomentar  la  participación  ciudadana,  poner  en  funcionamiento  las  propuestas  del  Plan,  impulsar 
proyectos  en  centros  educativos  y  empresas  para  gestionar  su movilidad  y  realizar  el  seguimiento  y 
evaluación del  Plan de Movilidad analizando el  grado de  cumplimiento de  los  indicadores de  control. 
Paradójicamente, cuando se ha solicitado información sobre la evaluación y seguimiento de indicadores 
de  control  del  PMUS,  siempre  se  ha  contestado  que  eso  no  es  un Observatorio  y  que  no  tienen  esa 
función (Entrevista a Irene Gallego, 2013).  
 
A pesar de  los  recursos presupuestarios asignados a esta Oficina de  la Movilidad  (humanos y espacio 





La  guía  práctica  del  IDAE  recomendaba  el  seguimiento  del  Plan  y  de  otros  instrumentos  asociados; 
sugería que el órgano que realizara esa tarea podría denominarse Comisión de Seguimiento, y que sus 






la  crisis  económica  y  los  recortes  en  las  administraciones  públicas  aún  no  habían  llegado.  En  este 




momento  esta  revisión  sería  impensable  (Entrevista  a  Ángel  Cediel,  2013)109.  Pasados  los  años  más 
duros  de  la  recesión  económica,  con  un  nuevo  equipo  de  gobierno  socialista,  y  con  el  apoyo  de  la 
agrupación  Ahora Getafe,  podría  haber  posibilidades  para  una  orientación  diferente,  pero  no  parece 
que tal cosa esté entre las prioridades del responsable de movilidad.  
 
El  PMUS  debe  entenderse  como  un  documento  estratégico  de  partida,  pero  también  como  un 
documento abierto que,  con el  seguimiento de  los  indicadores,  pueda actualizarse  y  reformularse  sin 
necesidad de elaborar un nuevo plan. Esto es aún más aún más importante en Getafe donde no se han 
puesto en marcha  la mayoría de  las medidas que programó en  su día el PMUS. Debe adaptarse a  las 
circunstancias e  incluir  los nuevos condicionantes de  la movilidad que puedan surgir una vez se vayan 
implantando  las medidas  inicialmente  propuestas.  Si  el  seguimiento  es  correcto  y  participado,  deben 
introducirse  también  las  propuestas  sugeridas  por  la  ciudadanía.  La  existencia  de  una  página  web 
ayudaría a publicar y actualizar la documentación sin apenas costes adicionales a los ya existentes.  
 
Para  realizar  estas  tareas  es  imprescindible  elegir  previamente  los  indicadores  de  control,  que deben 
calcularse  anualmente.  El  pliego  de  condiciones  técnicas  señala  (pág.  7)  que  “para  cada  una  de  las 
medidas  se  deberán  prever  mecanismos  de  seguimiento  anual  por  medio  de  indicadores  así  como 








En  la Comunidad de Madrid,  el Consorcio de Transporte, órgano encargado de  la  gestión del Plan de 
Acción,  no  exige  seguimiento  del  Plan  (Entrevista  a  Domingo  Martín,  2013)110.  El  PMUS  de  Getafe 
establecía  indicadores  de  seguimiento  para  los  horizontes  de  2009,  2012  y  2016;  y  proponía  una 
adecuación/revisión cada cuatro años, que permitiera reconsiderar los objetivos y los contenidos de los 









existe  una  evolución  positiva  para  alcanzar  los  objetivos,  si  hay  una  tendencia  desfavorable  que  lo 
aparta del objetivo  inicial; o si, por el contrario, es  imposible evaluar  la tendencia debido a  la falta de 





La planificación  territorial  supramunicipal,  que ha determinado el  urbanismo de Getafe desde el Plan 
metropolitano  del  1963,  ha  trazado  las  redes  de  infraestructuras  viarias  propias  de  un  modelo  de 











urbanos  más  recientes,  a  partir  de  la  revisión  del  Plan  General  en  2003,  recogían  las  estrategias 
regionales  que  configuran  un modelo  de  ciudad  caracterizado  por  piezas  residenciales  o  productivas 
segregadas  del  tejido  existente,  alejadas  y  con  bajas  densidades;  un  modelo  que  genera  una  gran 
dependencia de la movilidad motorizada individual.   
 
Por  su  parte,  las  actuaciones  favorables  al  transporte  colectivo  (Cercanías  y  Metrosur)  han  sido 
enormemente  positivas  para  el  municipio,  pero  no  han  logrado  canalizar  la  mayoría  de  los 
desplazamientos motorizados  que  se  concentran  en  el  uso  individual  del  automóvil.  Estas  formas  de 
movilidad caracteriza el acceso a los polígonos industriales y empresariales y a aquellos barrios de bajas 
densidades  edificatorias.  Tal  cosa  sucede  en  un  municipio  con  condicionantes  favorables  del  medio 
físico  que  podrían  fomentar  prácticas  más  sostenibles  (andar  y  pedalear),  pero  que  ve  cómo  las 





el  estancamiento  del  Plan  ha  impedido  cumplir  sus  objetivos  y  no  ha  permitido  avanzar  en  la 
reconversión de  la movilidad.  El  proceso de elaboración del  PMUS de Getafe  fue  complicado.  Por un 
lado, se trataba de un proyecto innovador en su momento, pionero en las ciudades españolas, pero que 
encontró numerosos obstáculos. Por otra parte, a  los políticos  les costó comprender  los objetivos del 
Plan y vieron en este proyecto una manera de captar subvenciones, y  la gran mayoría de  los técnicos 





El  equipo  de  trabajo  y  los  órganos  responsables  del  Plan  (IDAE,  Consorcio  de  Transportes  y 
Ayuntamiento) confiaban en el desarrollo futuro del Plan, canalizando su implementación a través de la 
futura Oficina de Movilidad. Sin embargo, esta Oficina no ha desarrollado el cometido para el que fue 
creada,  y  no  ha  llevado  a  cabo  el  seguimiento  y  evaluación  del  Plan.  Las  razones  para  este 
estancamiento son diversas: por un  lado, el cambio político en el gobierno municipal ha  interrumpido 
parte  de  las  iniciativas,  al  tiempo  que  ha  supuesto  la  puesta  en marcha  actuaciones  contrarias  a  las 
propuestas recogidas en el PMUS. Por otro,  la crisis económica ha frenado las posibilidades inversoras 
que  requerían  algunas  medidas.  La  llegada  en  2015  de  un  nuevo  gobierno  municipal  posibilitaba  la 
recuperación  del  PMUS  y  su  puesta  en  funcionamiento.  Si  bien  es  cierto  que  se  ha  retomado  la 
















estas  políticas.  Se  trata  de  un  territorio  cuyos  gobiernos  han  trabajado  en  confeccionar  una  solidad 




conformaron  desde  hace  años  una  red  de  municipios  por  la  sostenibilidad,  Udalsarea21  que  ha 
potenciado la elaboración de la primera guía metodológica para la elaboración de Planes de Movilidad y 






Alcaldesas  que  ponen  el  acento  en  la  necesidad  de  reconducir  el modelo  de movilidad  urbana  hacia 








los  indicadores  de  sostenibilidad  de  la  movilidad  desde  la  firma  de  los  primeros  convenios  de 
colaboración con el IDAE y el Ente Vasco de la Energía, hasta el 2016. Para ello se revisan los indicadores 






construcción  del  paradigma  de  la  movilidad  motorizada,  así  como  los  primeros  signos  de  medidas 
favorables hacia la movilidad sostenible que parten no solo de medidas parciales, sino de una estrategia 










aprobación  del  PMUS  en  2008  y  el  cumplimiento  del  escenario  intermedio  en  2016:  el  grado  de 
cumplimiento de los programas por un lado, y por otro los condicionantes que han marcado las pautas 
de  movilidad:  la  motorización,  la  autonomía  de  los  usuarios,  los  determinantes  urbanísticos,  la 
planificación ambiental, el marco normativo, asi como la evolución del reparto modal de la movilidad 







y  comprender  la  situación de  la movilidad  sostenible  la Comunidad Autónoma del  País Vasco. Quiere 
explicar cuáles han sido las herramientas que han favorecido el avance hacia la movilidad sostenible en 
los  municipios  de  aquella  comunidad.  Para  ello  se  revisan  los  principales  condicionantes  de  partida, 
entre los que se encuentra una sólida planificación territorial apoyada en la Ley 4/1990 de 31 de mayo 
de  Ordenación  del  Territorio  del  País  Vasco,  su  desarrollo  mediante  las  Directrices  de  Ordenación 





ayuntamientos.  Gracias  a  los  recursos  humanos  y  económicos  de  la  Red  Vasca  de Municipios  por  la 
Sostenibilidad,  Udalsarea21,  se  han  favorecido muchos municipios  con  planes  de movilidad  que  han 
transformado, no sólo las formas de desplazamiento, sino también la habitabilidad de los municipios. La 
evolución  del  consumo  energético  propiciado  por  el  transporte  o  las  emisiones  de  gases  de  efecto 




En cuanto al desarrollo posterior de  los PMUS,  se describe el periodo correspondiente a  la puesta en 
marcha de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética E4 del gobierno español y las líneas de ayudas 
del IDAE (a través del Ente Vasco de la Energía) para la implantación de PMUS en el País Vasco. Todos 
estos  proyectos  han  permitido  que  Euskadi  se  encuentre  entre  las  comunidades  autónomas  que 






Interesa  saber  si  estas  políticas  han  creado  un marco más  favorable  a  la  implantación  de  los  PMUS 
frente a  lo  sucedido en otras comunidades autónomas, como es el  caso del otro municipio objeto de 
estudio: Getafe.  
 








Por  otro  lado,  la  movilidad  también  debe  ser  socialmente  sostenible.  Por  esta  razón  se  revisa  la 
evolución  de  los  factores  relacionados  con  el  acceso  a  la  movilidad  por  razones  de  género,  edad, 






























En  relación  al  ámbito  de  estudio,  se  analiza  el  conjunto  de  la  Comunidad  Autónoma  del  País  Vasco, 
haciendo un mayor hincapié en el balance de la situación en el territorio histórico de Guipúzcoa y en el 





aquellos  instrumentos  de  planificación  y  gestión  para  la  movilidad  sostenible  en  el  ámbito  local.  A 







1997  (Decreto  28/1997)  hasta  la  actualidad,  las  Directrices  de  Ordenación  Territorial  (DOT)  de  la 
Comunidad Autónoma del País Vasco han definido la estrategia de actuación en materia de transportes 
y de movilidad. Marcan  los ejes básicos de actuación,  también en materia de  infraestructuras, que se 
recogerán en el planeamiento parcial y sectorial, así como en el municipal. Entre sus objetivos incluían 
“lograr  un  medio  ambiente  más  equilibrado,  establecer  una  red  de  comunicaciones  que  permitiera 
acceder  en  tiempos  razonables  a  cualquier  ciudad  o  pueblo  del  territorio”.  Ante  la  congestión  y 
degradación estructural de las ciudades, las DOT proponen el fortalecimiento y reequilibrio de las zonas 
urbanas mediante  la  “renovación  urbana  y  la  mejora  ambiental  de  las  zonas  degradadas  ofreciendo 
progresivamente  una  imagen  amable”.  En  este  sentido,  hay  que  señalar  que  las  medidas  que 
comenzaron a  introducirse en algunas  ciudades  a  finales de  los años noventa para  la pacificación del 
tráfico han contribuido a un escenario más habitable. 
 







Planes  Territoriales  Parciales  (PTP)  que  trasladan  el  contenido  de  las  Directrices,  y  definen  un mayor 
grado  de  detalle  en  las  actuaciones  sectoriales  de  ordenación  territorial.  En  lo  que  se  refiere  a  esta 
investigación, es de interés conocer la problemática, los objetivos y  las propuestas que afectan al Área 
Funcional  de  Donostialdea‐Bajo  Bidasoa111  en  la  que  se  inserta  la  ciudad  de  San  Sebastián‐Donostia. 
Aunque el Plan Territorial Parcial de Donostialdea    (Orden de 3 de marzo de 2016 de  la Consejería de 
Medio Ambiente y Política Territorial) aún no ha sido aprobado definitivamente112, servirá de marco de 




Contempla  la consolidación del modelo territorial actual donde  los desarrollos urbanos se  localizan en 
los  valles  y  los  corredores  transversales,  pero  preserva  las  cotas  altas,  añadiéndose    las  nuevas 
infraestructuras  y  crecimientos  urbanísticos.  Se  establece  una  descentralización  en  el  Área  Funcional 
donde  coexisten  diferentes  núcleos  de  población  conservando  la  estructura  polinuclear  actual  para 
apoyar  en  ella  la  futura  organización  de  la  conurbación.  Por  otro  lado,  se  incorporan  procesos  de 
reconversión urbanística y ordenación de infraestructuras pendientes como la Bahía Pasaia, el Corredor 
Lezo‐Gaintxurizketa,  la reconversión de zonas ferroviarias y del centro de Irún, o el tratamiento de las 
áreas  de  Zubieta  y  Txingudi.  La  planificación  de  la  movilidad  está  determinada  por  la  actividad 





















ha  supuesto  la  progresiva  separación  de  los  tránsitos  de  paso  de  los  internos,  permitiendo  la 
incorporación  rápida  de  pesados  a  las  grandes  redes  de  transporte.  Se  ha  dedicado  la  red  básica  al 
tráfico de ligeros, convirtiéndola en una red de canales de distribución urbana primaria o en nuevas vías 
blandas peatonales y ciclistas. En general, la propuesta ha incrementado la capacidad y la velocidad de 






de  una  red  coordinada  de  los  distintos  operadores  mediante  una  serie  de  intercambiadores  y  de 
aparcamientos disuasorios en puntos estratégicos de la red. 
 
En  2011  comenzaron  a  abandonarse  algunas  de  las  propuestas  de  transporte  debido  a  la  recesión 
económica  y  a  la  menor  proyección  de  algunas  infraestructuras.  Este  nuevo  escenario  coincidió  con 
cambios  en  los  equipos  técnicos  y  políticos  tras  las  elecciones  municipales  de  aquel  año.  Entre  los 
proyectos que se reconsideraron se encontraba la eliminación de la prolongación del segundo cinturón, 
los desdoblamientos de la N‐I entre Andoáin y Lasarte, y entre Irún y Endarlatza, así como las variantes 
de  N636  en  Usurbil  y  Aginaga.  Se  han mantenido  algunos  proyectos  poco  favorables  a  la  movilidad 






Vasca  con  ADIF  y  ETS  para  formar  una  red  multifuncional,  que  reduzca  al  mínimo  los  consumos  de 
espacio  y  sus  impactos  externos.  Se  cubrirá  tanto  el  tráfico  de  viajeros  de  cercanías,  como  el  de 
mercancías  de medio  y  largo  recorrido,  con  una mejor  calidad  de  servicio  y  conexión  con  todos  los 
centros  de  actividades  logísticas.  Esta  iniciativa  facilitará  la  conexión  y  el  intercambio modal  con    el 
transporte viario y el marítimo mediante un sistema de terminales.  
 
La  red  ferroviaria está  regulada por el Plan Territorial Sectorial de  la Red Ferroviaria de  la Comunidad 
Autónoma  del  País  Vasco  (Decreto  41/2001)113.    La  denominada  “Y  vasca”  es  el  proyecto  de  mayor 
envergadura, por su impacto ambiental y paisajístico, y el desembolso presupuestario que supone.  Esta 
infraestructura  condicionará  la movilidad  futura  de  toda  la  Comunidad  Autónoma.  Según  los  últimos 
datos  del Departamento  de Medio Ambiente  y  Política  Territorial  (Gobierno Vasco,  2011)  existen  tan 
solo nueve tramos terminados (unos 27 km), ocho en ejecución (32 km) y otros 20 adjudicados (59 km). 
Los  tramos  más  retrasados  son  los  del  acceso  a  las  capitales:  el  tramo  Basauri‐Bilbao  y  el  Vitoria‐
Arrazua/Ubarrundia.  En  el  acceso  a  San  Sebastián‐Donostia  quedan  más  tramos  pendientes: 
Astigarraga‐Donostia,  Donostia‐Irún,  Astigarraga‐Lezo  (en  redacción),  ramal  de  Irún  y  el  Oiartzun‐
Behobia. Los tramos actualmente adjudicados, que corresponden al 86% del proyecto. 
 
El Plan Territorial  Parcial  de Donostialdea  plantea  “un modelo de ocupación urbana  concentrada que 




















a  la  sostenibilidad  de  la movilidad,  pero  en  el  conjunto  del  Área  Funcional  tienen  un mayor  impacto 








del  IDAE,  ya  se  habían  llevado  a  cabo  en  la  Comunidad  Autónoma  del  País  Vasco  experiencias  de 
planificación  de  la  movilidad  en  el  medio  urbano.  En  ocasiones  aparecían  con  el  calificativo  de 
sostenibles,  y  en  otras  no.  Estos  procesos  comenzaron  con medidas  aisladas  destinadas  a  calmar  el 





que  organizaba  el  cuerpo  técnico  e  instrumental  para  su  implementación;  entre  otras  cuestiones 
establece “que  los municipios de más de 10.000 habitantes han de contar con un técnico ambiental y 
que  los de más de 5.000  tendrán elaborada una Agenda 21 en 2006”  (Aguado, Barrutia y Echebarria, 
2007). A través del Programa Marco Ambiental (PMA), que debía revisarse cada cuatro años, diseñarían 
las propuestas estratégicas para lograr la transformación ambiental necesaria hacia la sostenibilidad.  
Las  Agendas  21  han  sido  uno  de  los  instrumentos  más  útiles  para  impulsar  el  cumplimiento  de  los 
Programas Ambientales. Incluían el transporte y sus consecuencias como un factor clave objeto para el 





años  más  tarde,  el  20  de  diciembre  de  2002,  la  Red  Vasca  de  Municipios  hacia  la  Sostenibilidad 
(Udalsarea21)  cuya  finalidad  era  ayudar  a  dinamizar  y  a  coordinar  las  Agendas  Locales  21  de  los 
municipios  vascos,  así  como  a  ejecutar  los  Planes  de  Acción.  Para  ello  se  firmaron  convenios  de 
colaboración  con  ayuntamientos  aislados  o  agrupados  por  comarcas  o  mancomunidades.  En  la 




de  las  claves  del  éxito  en  la  aplicación  de  políticas  ambientales  que  obligadamente  han  tenido  que 
diseñarse de forma transversal. 
Udalsarea21  ha  sido  un  referente  en  el  ámbito  de  la  sostenibilidad  local;  es  una  entidad  que  ha 
participado  activamente  en  la  red  ICLEI  de  Gobiernos  Locales  por  la  Sostenibilidad.  En  2004  estuvo 
presente  en  la  IV  Conferencia  Europea  sobre  Ciudades  y  Pueblos  Sostenibles,  adhiriéndose  a  los 
Compromisos  de  Aalborg  +  10  y  comprometiéndose  a  su  promoción  entre  los municipios  vascos.  En 
concreto,  se  recoge en el  compromiso sexto el  “desarrollo de Planes  Integrados de Movilidad Urbana 




Sostenible”.  Actualmente más del  97% de  la  población  vasca  reside  en un municipio  que  tiene AL21, 





Estrategia Vasca de Desarrollo Sostenible 2002‐2020  incluía entre  sus propuestas  la  incorporación del 
100% de los centros educativos de la etapa obligatoria al Programa Agenda 21 Escolar, con el objetivo 
de integrar las transformaciones ambientales en el ámbito escolar. Uno de los aspectos que trabajan los 
colegios  es  la  movilidad  y  en  muchos  casos  ha  servido  para  la  implantación  de  caminos  escolares 
seguros (Departamento de Salud y Departamento de Medio Ambiente y Política Territorial, 2015b).  
Por  otra  parte,  el  último  Programa  Marco  Ambiental  2020  (IHOBE,  2015)  desarrollaba  las  metas  y 
condiciones  necesarias  para  la  puesta  en marcha  de  la Estrategia  Ambiental  de Desarrollo  Sostenible 
2002‐2020. La meta cuarta, Equilibrio territorial y movilidad, está conectada con los retos ambientales 
de energía, cambio climático, cambio territorial y utilización eficiente de los recursos. Se centraba en la 
importancia  de  la  transformación  del  modelo  energético  para  avanzar  hacia  una  economía  baja  en 
carbono.  Todo  ello  en  línea  con  el  desafío  global  de  cambio  climático  que  exige  nuevos  modos  de 







46.  Potenciar el  transporte público y  compartido,  impulsando un  transporte multimodal  inteligente 


















directa  en  la  salud  de  las  personas  y  en  la  posibilidad  de  tener  una  vida  saludable”,  por  lo  que  es 
necesario avanzar en la inserción integral de la salud en el medio ambiente y en la política territorial. 
 
En el Territorio Histórico de Guipúzcoa  las Agendas Locales 21 han  sido muy  importantes  (Diputación 
Foral de Gipuzkoa, 2015), si bien con distintos niveles de desarrollo. De los 88 municipios existentes, 83 
disponen  de  esta  herramienta  ambiental  y  han  desarrollado  un  Plan  de  Acción,  incluso  seis 
ayuntamientos  están  revisando  la  AL21.  En  2005  se  creó  el  Observatorio  de  la  Agenda  Local  21  de 
Guipúzcoa  para  el  seguimiento  y  la  evaluación  de  la  sostenibilidad.  Los  resultados  indican  que  55 





planes  de movilidad  sostenible  desarrollen  sus medidas  con mayor  facilidad,  simplemente  porque  la 






El grado de  implantación de Agendas Locales ha sido posible gracias a  los esfuerzos y al  tesón que el 
Gobierno Vasco ha puesto  a  lo  largo de  los últimos  años. Desde  el  principio  configuró una base bien 







21,  la Guía práctica para  la elaboración de Planes Municipales de Movilidad Sostenible  (IHOBE, 2004). 
Esta  publicación  fue  una  herramienta  enormemente  útil  que  permitió  a  cada  municipio  adaptar  los 
planteamientos  a  sus  necesidades.  Algunos  de  los  aspectos  fundamentales  para  el  desarrollo  e 
implantación de  las Agendas 21 aparecen en  la guía: por ejemplo,  los órganos de control del Plan de 
Movilidad,  la  participación,  o  los mecanismos de  seguimiento  y  evaluación.  Además,  la  Consejería  de 
Ordenación  del  Territorio  y  Medio  Ambiente,  a  través  del  IHOBE,  ha  coordinado  e  impulsado  las 




















El Gobierno Vasco  fue  pionero  en  la  promulgación  de  la  primera  Ley  para  la  eliminación  de  barreras 
arquitectónicas y urbanísticas en 1980. La planificación para mejorar la accesibilidad de las personas con 
discapacidad comenzó hace casi cuarenta años, cuando los colectivos afectados demandaron la puesta 
en  funcionamiento  de  medidas  y  normativa  a  la  luz  del  mandato  constitucional  que  establecía  la 
“obligación  de  los  poderes  públicos  de  fomentar  la  igualdad  y  el  desarrollo  individual  de  la  personas 
dentro  de  la  esfera  política,  económica  y  social”  (Vega,  2006)  La  LISMI,  la  Ley  de  Integración  de 
Minusválidos  (Ley  13/1982),  se  centraba  en  la  aplicación  de medidas  de  discriminación  positiva  y  de 
carácter  compensatorio,  y  preveía  que  las  administraciones  públicas  aprobaran  y  desarrollaran  las 








La  aprobación  de  la  Ley  20/1997  de  4  diciembre  para  la  Promoción  de  la  Accesibilidad  del  Gobierno 
Vasco  tenía  como  finalidad  “garantizar  la  accesibilidad  del  entorno  urbano,  los  espacios  públicos,  los 
edificios,  los  medios  de  transporte  y  los  sistemas  de  información  y  comunicación”.  Esta  ley  se 
















pero  es  cierto  que  en  esa  época  la  llegada  de  los  PMUS,  una  figura  de  planificación  integral  de  la 
movilidad,  incluía  la  accesibilidad  de  los  espacios  públicos  entre  sus  líneas  de  actuación.  Junto  a  las 
obligaciones  de  diseño  universal  impuestas  por  las  diferentes  normativas,  han  contribuido  a  que  los 
municipios vascos disfruten de un elevado grado de accesibilidad.  
 





dirigidas  a  los  Ayuntamientos  y  Entidades  Locales Menores,  para  la  elaboración  de  nuevos  planes  de 





El  hecho  de  que  el  País  Vasco  haya  sido  desde  el  siglo  XIX  una  de  las  regiones  con  más  actividad 
industrial  la  ha  convertido  en  una  de  las  mayores  consumidoras  de  combustibles  fósiles,  y  en 
generadora de emisiones contaminantes. La crisis del petróleo de 1973 sacó a la luz por primera vez lo 
limitado  de  los  recursos  energéticos  y  la  necesidad  de  implantar medidas  de  ahorro.  Como  en  otras 
zonas industriales del país, en la década de los ochenta el tejido industrial vasco se encontraba obsoleto 









paso  del  tiempo  y,  a  pesar  de  las  medidas  de  ahorro  y  eficiencia,  se  comprobó  que  el  consumo 
energético  no  había  dejado  de  crecer  en  las  dos  últimas  décadas.  En  el  caso  del  transporte  el 
incremento del consumo final de energía ha sido más significativo, y ha adquirido una relevancia que no 
tenía  en  los  años  noventa,  pasando  del  24,53%  (1995)  al  36,58%  (2013).  Este  llamativo  incremento 
contrasta  con  el  peso  cada  vez menor  de  la  industria  y  del  sector  primario  en  la  economía.  Pueden 
diferenciarse distintas fases.  
 
Además de  la  crisis de  los  setenta, en estas dos últimas décadas  también han existido otras,  como  la 
ocurrida en 1997, y  la más  reciente y prolongada entre 2008 y 2011, cuando descendió un 13,39% el 
consumo. A partir de 2012 se  inició un crecimiento paulatino. En este contexto y  con un mercado de 
petróleo  inestable,  se  redactó  en  2011  la  tercera  Estrategia  Energética  de  Euskadi  2020  (3E2020) 
actualmente en vigor (EVE, 2005). La crisis propició una apuesta más firme por el ahorro y la eficiencia 




EcoEuskadi  2020  (Gobierno  Vasco,  2011).  Sus  objetivos  se  centran  en  “minimizar  la  dependencia 
energética  frente  a  las  energías  fósiles  y mitigar  las  emisiones  de  gases  de  efecto  invernadero  y  los 
efectos  del  cambio  climático”.  Tenía  un  carácter  transversal  al  incluir    actuaciones  de  todos  los 
departamentos, y guardaba relación con otras iniciativas como el Plan Director de Movilidad Sostenible, 
entre  otros.  Igualmente,  el  diseño  de  la  política  energética  también  tenía  que  ver  con  desarrollos 
legislativos como la Ley del Sector Ferroviario o la futura ley de Movilidad Sostenible vasca. El objetivo 
de  esta  estrategia  era  lograr  un  nuevo modelo  energético  que  se  centrase  en  “impulsar  la movilidad 
sostenible  con  especial  apoyo  en  el  desarrollo  del  ferrocarril  y  el  vehículo  eléctrico,  así  como  otras 
energías alternativas a los derivados del petróleo”.  
 











La  Estrategia  2020,  la  3E2020,  hacía  autocrítica,  y  señalaba  que,  aunque  en  la  última  década  se  ha 
producido una modernización del parque automovilístico con una disminución del consumo energético 
y  de  las  emisiones  por  kilómetro  recorrido,  se  ha  incrementado  el  consumo.  La  mejora  de  las 
infraestructuras  ha  impulsado  una  mayor  utilización  del  coche.  Pero  también  se  ha  promovido  el 
transporte  público  mediante  grandes  inversiones  en  la  red  ferroviaria  y  la  modernización  de  los 
autobuses. Entre los objetivos estratégicos se encuentra 
 









La  3E2020,  que no menciona  los  Planes  de Movilidad  Sostenible  como  solución para  la  reconducción 
energética  del  sector  del  transporte,  vuelca  sus  esfuerzos  en  la  electromovilidad.  La  propuesta  es 
discutible porque los vehículos de tracción eléctrica también consumen energía, y contribuyen a generar 








mayor  tamaño  de  un  parque  de  vehículos  que  recorre  más  kilómetros,  no  parecen  compensar  los 
problemas  que  genera  un  mayor  consumo  energético.  Además,  señala  que,  dentro  del  parque,  los 
automóviles  diésel  han  aumentado  significativamente  su  presencia  lo  que  ha  supuesto  un  problema 
para la calidad del entorno en lo que se refiere a las emisiones de NOx. Ante la gran dependencia de los 





del petróleo en el sector del  transporte” mediante el  incremento de  la eficiencia de  los vehículos y  la 
búsqueda de alternativas en  los biocarburantes,  los gases  licuados del petróleo o  la electromovilidad. 
Pero también, con políticas de movilidad sostenible que redunden en un menor consumo energético. En 
este  sentido  se  incluye  el  Plan  Director  de Movilidad  Sostenible  2020  que  “desarrolla  un  sistema  de 
movilidad  económica,  social,  energética  y  medioambientalmente  más  eficiente”.  Otros  planes 
sectoriales que colaborarán a la reducción del consumo energético son el Plan Sectorial de la Bicicleta de 
Guipúzcoa (2013) o la Estrategia de la Bicicleta de Guipúzcoa 2014‐2022. El objetivo general para 2025 
será  “reducir  el  consumo  energético  y  la  dependencia  del  petróleo  en  este  sector,  sustituyendo  este 













Las  líneas  de  actuación  de  la  Estrategia  2025  eran  similares  a  la  de  2020  y,  además  recuperaba  el 
protagonismo de los PMUS. De esta forma, dentro de la Línea de Actuación L2, Disminuir la dependencia 
energética de petróleo del sector del transporte, en la sublínea de actuación L2.1 indicaba que los PMUS 
eran  una  “oportunidad  para  reflexionar  a  nivel  local  sobre  el  modelo  de  habitabilidad  del  espacio 
urbano, instrumento de planificación de las políticas emprendidas en los municipios con el objetivo de 


















en  algunos  momentos  los  39º  C.  A  esto  hay  que  añadir,  las  proyecciones  que  pronostican  una 
disminución de las precipitaciones en primavera entre un 10% y un 30%.  
 
Por  esta  razón  el  Gobierno  Vasco  ha  asumido  la  responsabilidad  de  frenar  estos  procesos.  El  propio 
Lehendakari  señalaba que “el  calentamiento es uno de  los grandes  retos ambientales más urgentes y 
complejos a los que tenemos que prestar toda nuestra atención” y para ello uno de los pasos que dio el 
Gobierno  Vasco  en  2015  fue  la  aprobación  de  la  Estrategia  contra  el  cambio  climático,  KLIMA 
2050114(Gobierno  Vasco,  2015a).  Según  el  propio  Lehendakari  “la  sociedad  vasca  avanza  hacia  una 
economía baja en carbono y ha asumido su cuota de responsabilidad mediante la puesta en marcha de 
la  política  de mitigación  y  adaptación  al  cambio  climático  con  un  compromiso  profundo  y  exigente”; 
señalando entre las propuestas necesarias “una movilidad con menos emisiones”. 
 
Esta  estrategia  se  planteaba  como  una  herramienta  transversal,  coordinada  por  todos  los 
departamentos y que enlazaba con políticas que ya se estaban implantando. Recogía una visión futura 
para  2050  que  se  asentaba  en  objetivos  de mitigación  y  adaptación  que  se  estructuraban  en  nueve 
metas, 24 líneas de actuación y una hoja de ruta con 70 actuaciones.  
 
Mediante  la  estructura  Klima  2050,  se  aseguraba  la  resiliencia  del  País  Vasco  al  cambio  climático.  La 
propuesta  partía  del  nivel  de  emisiones  de  2005,  y  proponía  reducir  al  menos  un  40%  para  2030,  y 
alcanzar  de  ese modo  el  80%  en  el  2050.  Entre  las metas  relacionadas  con  la movilidad  que  recogía 
Klima 2050 se encontraban las siguientes:  
 
Meta  2.  Caminar  hacia  un  transporte  sin  emisiones.  La  planificación  futura  de  la  movilidad  ha  de 
reconducirse  hacia  la  sostenibilidad,  reduciendo  las  necesidades  de  desplazamiento  y  fomentando  el 
transporte  público,  la  intermodalidad,  así  como  los  vehículos  y  combustibles  más  eficaces  y 















las  líneas  de  actuación  que  recoge  KLIMA  2050  se  encuentra  el  impulso  a  una  estructura  urbana 
resilente  al  cambio  climático,  mediante  tejidos  compactos  y  usos  mixtos,  y  el  análisis  de  la 
vulnerabilidad  y  la  adaptación  al  cambio  climático  en  la  estructura  territorial.  Si  se  cumplían  los 
objetivos de Klima 2050, en las dos últimas décadas del periodo se habrían reducido las necesidades de 















herramienta  fundamental  para  mejorar  la  seguridad  vial  cumpliendo  los  objetivos  de  reducción  de 
accidentes propuestos, así  como el objetivo de  la Unión Europea de  rebajar un 50%  la mortalidad en 
carretera. Los planes de 2007‐2010 y 2010 2014 han continuado con  la misma estrategia centrada en  
reducir  las victimas en  carretera, especialmente en grupos de  riesgo como  los  jóvenes. Además en el 
Plan de 2010 se introdujo la palabra movilidad sostenible y segura, dentro de los objetivos.  
 
Tanto  las  recomendaciones  del  Libro  Blanco  del  Transporte  2001  como  las  actuaciones  desde  el 













ponía  el  horizonte  en  2020.  Tenía  como  objetivo  reducir  aún más  la  siniestralidad  de  las  carreteras, 
consolidando  un  cambio  cultural  en materia  de  seguridad  viaria  y  sostenibilidad  que  ha  calado  en  la 
sociedad  vasca  desde  hace  algunos  años.  Se  trata  de  una  iniciativa  “desplegable”  mediante  planes 
anuales. Uno de  los  aspectos de  interés de este plan es  la búsqueda de  la  “transversalidad donde  se 
                                                            
115 El tráfico en el País Vasco. Departamento de Seguridad, disponible en https://www.trafikoa.net/ 







Entre  los  documentos  con  los  que  se  relacionaba  la  Estrategia  se  encontraban  los  siguientes:  el Plan 
Director  de  Movilidad  Sostenible  de  Euskadi  2020,  que  quería  reducir  la  siniestralidad;  la  Estrategia 




Plan  Joven  la  III  Gaste  Plana  2020,  elaborado  por  el  Departamento  de  Educación,  quería  reducir  la 
siniestralidad  “masculina”  de  los  jóvenes  entre  15  y  29  años  para  lo  que    recomendaba  el  uso  del 
transporte público. Esta Estrategia incluía la protección de los colectivos más vulnerables, la mejora de 





Desde  hace  tiempo  la  Comunidad  Autónoma  del  País  Vasco  ha  querido  planificar  la  movilidad 
incluyendo la variable ambiental, tal y como señalaban las directrices comunitarias. En 2002 se aprobó 
el Plan Director de Transporte Sostenible, PSTS,  (Gobierno Vasco, 2002c) que  trasladaba  los principios 
del Libro Blanco del Transporte de la Unión Europea para los siguientes diez años.   
 
Este  plan  nació  para  desarrollarse  de  forma  coordinada  con  el  Programa Marco  Ambiental  del  País 
Vasco 2000‐2012, que incluía como asuntos claves el deterioro derivado de la congestión, el ruido y la 
contaminación  generada  por  el  tráfico  y,  en  especial,  el  “protagonismo  cada  vez  más  relevante  del 




causados,  entre  otros  agentes,  por  el  transporte;  y  señalaba  que  el  Gobierno  Vasco  debería  hacer 
esfuerzos por impulsar alternativas al automóvil.  
 

















preciso en cuanto al  tráfico urbano. En  su preámbulo, el plan  reconocía que “las  ciudades  se han  ido 
construyendo en  función del  automóvil,  cediéndole el  espacio  para  circular  y  estacionar,  espacio que 
correspondería al  ciudadano de  tal manera que prioritariamente  los conductores del vehículo privado 








consistía en  construir más  carreteras. El plan  reconocía que el  transporte público en Euskadi,  aunque 
había mostrado un  ligero  cambio de  tendencia en  la última década, era una alternativa marginal que 
llegaba  tarde  a  una  sociedad  que  había  elegido  el  vehículo  particular  como  su  medio  principal  de 
movilidad.  El  plan  señalaba  que  “esta  situación  no  podía  prolongarse  por  más  tiempo,  unido  a  una 
menor capacidad financiera ha hecho cambiar la tendencia, de tal manera que se adopta la idea de que 
si  se  quiere  seguir  desarrollando  y  manteniendo  el  nivel  de  vida  debe  hacerse  bajo  el  prisma  del 
desarrollo sostenible” (Gobierno Vasco, 2002a).  
 
La  planificación  de  la  movilidad  urbana  sostenible,  recogida  en  el  plan,  desarrollaba  una  serie  de 
estrategias y líneas de actuación que han marcado la tendencia en el País Vasco en los primeros años del 
siglo  XXI.  Proponía  la  creación  de  una  serie  de  herramientas  que  ayudaran  a  implantar  la  nueva 
estrategia  mediante  la  constitución  de  una  Autoridad  Coordinadora  del  Transporte  que  planificara, 
ordenara y coordinara el desarrollo de un transporte sostenible. Por otro lado, creaba un Observatorio 
Permanente  del  Transporte  para  el  seguimiento  y  evaluación  de  las  políticas,  la  aprobación  de  la 






 Gestionar  la demanda de movilidad, minimizando  los efectos de  la movilidad; debe cambiarse el 
actual modo de planificar el transporte que consistía en “predecir y proveer” por otro basado en 
“anticipar y gestionar”. 
 Realizar  una  planificación  de  los  usos  del  suelo  de  forma  coordinada  con  el  transporte  para 
gestionar  la  demanda  de  movilidad,  desde  el  primer  momento  del  planeamiento  donde  se 





El  transporte  debe  integrar  los  aspectos  socioeconómicos,  y  ambientales,  logrando  una 
concienciación colectiva de su utilización. 
 Concienciar  a  la  sociedad,  a  las  instituciones  y  a  las  empresas  de  la  necesidad  de  lograr  un 
transporte sostenible. Para ello propone algunas herramientas como la incorporación del  Informe 
de Sostenibilidad a los estudios y proyectos de transporte, la certificación de calidad ambiental en 
el  transporte,  las  campañas  de  sensibilización  sobre  movilidad  sostenible,  los  programas  de 
investigación  sobre  combustibles  limpios,  la  elaboración  del  plan  Director  de  Vías  Ciclistas,  la 
creación  de  una  autoridad  Coordinadora  del  transporte  en  Euskadi,  y  la  incorporación  de  la 
intermodalidad para definir desplazamientos completos e integrales.  
 Mejorar y promover la utilización del transporte público; mejorando la calidad en la prestación del 





En  mayo  de  2011  el  Gobierno  Vasco  elaboró  un  nuevo  Plan  Director  de  Movilidad  Sostenible  para 
Euskadi para el escenario del 2020 (Gobierno Vasco, 2011b) centrado en la gestión y en la coordinación 
de  las actuaciones ya  realizadas. No planteaba nuevas medidas ni  la construcción de  infraestructuras. 
Entre las propuestas estratégicas que recogía el Plan se encontraban las siguientes: 





















Por  lo que  se  refiere a otros  compromisos  relacionados con  la  transferencia modal hacia medios más 






vehículos.  Hay  que  tener  en  cuenta  que  en  la  actualidad  nos  encontramos  con  un  parque 
automovilístico mayor que  recorre un número muy  superior de  kilómetros,  y por  tanto,  con mayores 
consumos energéticos y emisiones contaminantes más elevadas.  
 







como  Sistema Mugi,  basado  en  un  soporte  de  pago  y  en  una  zonificación  común  que  garantiza  un 
mismo  coste  para  los  trayectos  realizados  en  diferentes  medios  de  transporte,  descuentos  por  uso, 
transbordos  y  bonificaciones  para  colectivos.  El  Sistema  Mugi116  está  operativo  en  la  mayoría  del 
transporte  público  de  Guipúzcoa,  tanto  en  la  red  de  autobuses  urbanos  de  las  principales  ciudades, 
como en los interurbanos (Lurraldebus), en la red de ferrocarriles EuskoTren (aunque sólo en el tramo 
desde Hendaya hasta Ermua), en Renfe, en  el  tranvía de Vitoria Gasteiz, en el de Bilbao, en el funicular 






















aún  como elemento de disuasión de  los modos motorizados.  Estas  iniciativas ayudan a  conformar un 





artículo 81,  la Estrategia de  la Bicicleta  es el  instrumento adecuado para el desarrollo de  la política de 
movilidad sostenible. Es un documento revisable cada cinco años que ha de definir “las políticas y líneas 
de actuación que tendrán como objetivo final la potenciación del uso de la bicicleta y de las vías ciclistas 
de  Guipúzcoa.  Concretará  los  recursos  necesarios  para  su  ejecución,  su  programación  temporal,  los 
sistemas  de  coordinación  con  otras  administraciones  y  agentes,  así  como  los  mecanismos  para  su 
evaluación”.  
 








señala  la  Estrategia,  “la  bicicleta  ha  vuelto  para  quedarse”.  La  gran  mayoría  de  las  fuerzas  sociales, 






constituyen  redes,  son  útiles  para  canalizar  desplazamientos  cotidianos.  Por  otro  lado,  cada  vez  se 
instalan más aparcamientos para bicicletas, lo que permite la intermodalidad con el transporte público, 
























En  2011,  el  Gobierno  Vasco  inició  un  proceso  legislativo  para  dar  forma  a  un  proceso  gradual  de 
implantación de un modelo de movilidad más sostenible. A tal fin presentó el Borrador del Proyecto de 





Por  debajo  quedarían  los  Planes  de Movilidad  de  los  Territorios  Históricos  y  los  Planes  de Movilidad 
Urbana, obligatorios para los municipios de más de 20.000 habitantes. En este caso se contemplaba la 
posibilidad  de  que,  si  los  municipios  lo  deseasen,  pudieran  elaborar  planes  de  movilidad  de  forma 
consorciada  o  mancomunada.  Se  trataba  de  un  plan  a  diez  años,  revisable  con  carácter  bianual. 
Finalmente,  se  incluyeron  los  planes  de  movilidad  a  centros  de  actividad.  En  todas  las  figuras  de 
planificación se contemplaba la necesidad de incorporar  instrumentos de evaluación y seguimiento de 
las medidas previstas en los planes. Sin embargo, el proyecto de ley no llegó a aprobarse. El motivo del 
bloqueo  legislativo estuvo en  los problemas  competenciales planteados en 2012 por  las Diputaciones 
Forales de Vizcaya y de Álava que interpusieron un recurso, y al hecho de que, posteriormente, el Pleno 
de  la  Comisión  Arbitral  declarase  la  pérdida  sobrevenida  de  las  cuestiones  planteadas  por  las 
Diputaciones  (Decisión  4/2012).  En  resumen,  el  Gobierno  Vasco  no  ha  avanzado  en  la  aprobación 
definitiva del Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible. 
 
En  otros  casos,  la  ausencia  de  una  ley  de movilidad  sostenible  puede  sustituirse  por  otras  leyes  que 










destinada  a  usos  distintas  de  los  dotaciones  públicas  en  parcela  de  titularidad  privada,  y  de  0,15 

















dificultades  de  comunicación  o  cualquier  otra  limitación  psíquica  o  sensorial,  de  carácter  temporal  o 












El  siguiente  aspecto  contemplado  en  los  PMUS  es  la movilidad  ciclista.  Su  planteamiento  general,  el 
diseño  de  las  redes  y  la  promoción  de  este  medio  de  transporte  deben  adaptarse  a  la  regulación 
existente. En el ámbito estatal la Ley 6/2014 de 7 de abril, por la que se modifica la Ley sobre Tráfico, 
Circulación  de  Vehículos  a  Motor  y  Seguridad  Vial  (reforma  aprobada  por  Real  Decreto  Legislativo 
339/1990 de 2 de marzo) atendía algunas demandas ciclistas.  
 
Por  otro  lado,  el  artículo  primero  de  la  Norma  Foral  de  Vías  Ciclistas  del  Territorio  Histórico  de 
Guipúzcoa (Norma Foral 1/2007) señalaba que “Las bidegorris disponen de un soporte normativo que 
las entiende como un nuevo tipo de infraestructura viaria específica para el desarrollo de la movilidad 
no  motorizada,  preferentemente  ciclista”.  Recogía  el  mandato  para  elaborar  el  PTS  Vías  Ciclistas,  y 
establecía  el  Consejo  de  la  Bicicleta  como máximo  órgano  consultivo  y  asesor,  así  como  un  foro  de 
participación. En el ámbito local, son varios los municipios que han incorporado la bicicleta a su marco 






energía, una  iniciativa europea que pretende modificar  los usos de  la energía en el ámbito municipal. 




Zierbena,  Amezketa,  Amurrio,  Areatza,  Balmaseda,  Basauri,  Bilbao,  Donostia‐San  Sebastián,  Vitoria‐
Gasteiz, Errenteria, Güeñes, Hondarribia, Irún, Mungia, Muskiz, Oñati, Portugalete, Usurbil y Tolosa, que 
participan en diferentes grados de desarrollo del Pacto. Los municipios firmantes se comprometen a ir 











apuesta  de  las  instituciones  vascas  por  un  entorno  saludable  mediante  la  coordinación  de  diversas 
políticas. Así lo ha dejado claro la apuesta local de los municipios vascos a través de Udalsarea 21 con la 
firma de la Carta de Aalborg + 10 (2004). Esta Carta recoge, en su compromiso séptimo, la acción local 
para  la  salud  donde  se  insta  a  los  municipios  a  incorporar  criterios  de  salud  en  sus  propuestas.  En 
concreto  señala  que  hay  que  “movilizar  a  los  agentes  de  planificación  urbana  para  que  incorporen 
consideraciones hacia la salud pública en sus estrategias e iniciativas de planificación”.  
 









Objetivo  1.3.  Apoyar  el  desarrollo  de  políticas  públicas  que  actúen  sobre  los  determinantes 
estructurales e intermedios que inciden en la salud y en las inequidades en salud.  
 
Este  objetivo  desarrolla  acciones  relacionadas  con  la  movilidad  y  la  accesibilidad  entre  las  que  se 
encuentra  las  señaladas  en  el  punto  1.3.2  destinadas  a  la  intervención  coordinada  para  fortalecer  el 
bienestar  social  como es  la  “planificación de  la movilidad urbana y del  transporte público,  facilitando 
alternativas  saludables  como  el  desplazamientos  a  pie  y  en  bicicleta”,  el  “desarrollo  de  espacios  con 
equipamientos  de  actividad  física,  interiores  y  exteriores  de  acceso universal”,  la  “promoción del  uso 
compartido de los espacios públicos con criterios de aprovechamiento intergeneracional y adaptación a 
los  colectivos más  vulnerables: mayores,  niños  y  niñas,  y  personas  con  discapacidad”,  o  el  “diseño  y 














que  el  transporte  era  un  sector  clave  (IHOBE,  2012,  Gobierno  Vasco,  2005).  Las  Agendas  Locales  21 





vascos  habían  comenzado  a  trabajar  en  la movilidad  sostenible,  lo  que  sitúa  a  esta  autonomía  como 
pionera en  la  implantación de planes  de este  tipo.  Los Planes de Acción  de  las Agendas21  proponían 
medidas para resolver las deficiencias del transporte mediante la aplicación del calmado de tráfico, las 






que  impulsó  la puesta en marcha de  las Agendas y  la  implantación de  las medidas. Además, el  IHOBE 
canalizó  recursos  humanos  y  económicos  para  la  ejecución  de  los  planes  sectoriales,  al  tiempo  que 




de  Planes Municipales  de Movilidad  Sostenible  que  ayudó  a  conocer  los métodos  en  los  procesos  de 
planificación  de  la  movilidad:  desde  los  datos  necesarios  para  aproximar  adecuadamente  los 









ensayar  de  forma  provisional  la  peatonalización  de  calles  o  la  restricción  del  coche  en  zonas  más 
amplias.  En  algunos  casos,  estas  medidas  de  carácter  temporal  sirvieron  para  que  la  población 
comprobara las ventajas y facilitara su implantación permanente.   
 
Ante  la  demanda  de  ejecución  de  acciones  relacionadas  con  la  mejora  de  la  movilidad  municipal, 
Udalsarea  21  abrió  una  línea de  financiación para  subvencionar  parte  de  los  Planes  de Movilidad.  En 
2004 comenzaron a elaborarse en  los municipios de Zarautz, Arrasate, Tolosa o en    los municipios del 
Bajo  Deba:  Eibar,  Deba,  Elgoibar,  Ermua,  Mallabia,  Mendaro,  Mutriku  y  Soraluce;  en  algunos  casos, 
únicamente  se  llegó  a  la  fase  del  diagnóstico,  y  en  otros  se  realizó  el  plan  completo.  Según  la 
información del Gobierno Vasco, en 2005 había ocho municipios que contaban con Planes de Movilidad 
Sostenible:  Basauri  en  Vizcaya,  Arrásate,  Azkoitia,  Azpeitia,  Tolosa,  Erandio  y  Zarautz,  y  Amurrio  en 













Energético  (IDAE) del Ministerio de  Industria, Turismo y Comercio, y el Ente Vasco de  la Energía  (EVE) 
dependiente  del  Departamento  de  Industria,  Comercio  y  Turismo  del  Gobierno  Vasco.  Mediante  el 
citado convenio, se acordaron las ayudas públicas dentro del Plan de Acción E4 2005‐2007 de forma que 
el EVE pudiera gestionar las ayudas públicas y las inversiones relacionadas con la eficiencia energética, 































de  carácter  energético  como  aquellos  relativos  a  la  eliminación  de  entornos  discapacitantes; 
accesibilidad de  todos  los barrios o  las  redes de  transporte colectivo; peatonalización de  los cascos 















 Desarrollo de medidas de  integración  institucional  tarifaria  y  física de  los diferentes  sistemas de 
transporte público y su intermodalidad. 
 Potenciación  de  estacionamientos  disuasorios  en  las  estaciones  o  paradas  de  las  afueras  de  los 
centros urbanos o en el ámbito metropolitano. 
 Ordenación  y  explotación  de  la  red  viaria  principal,  en  relación  a  los  diferentes  modos  de 
transporte. 
 Fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, mediante la construcción o reserva de espacios y la 







Sin  embargo,  las  partidas  destinadas  a  apoyar  PMUS  se  frenaron  en  2011  debido  a  los  reajustes 
presupuestarios del propio IDAE como consecuencia de la crisis. Aunque el IDAE continuó dando apoyo 





duda que  los recortes en  las aportaciones del  IDAE afectaron al número de planes realizados, aunque 
eso no significa que no se apoyara su elaboración. Lo que ha ocurrido es que, a partir de esa fecha, han 
sido otros organismos los que lo han impulsado: el EVE y la Dirección de Transporte del Departamento 
de  Vivienda, Obras  Públicas  y  Transporte  del  Gobierno  Vasco  han  sido  los  encargados  de  realizar  las 
aportaciones económicas ante  la paralización de  las ayudas del  IDAE. En concreto, entre 2012 y 2014 
han  aportado  7,25 millones  €  a  proyectos  de  transporte:  se  asignaron  3 millones  €,  en  2012,  2,750 
millones en 2013 y 1,5 millones en 2014 (Resolución de 10 de julio de 2014).  
 




Eso  sí,  a  partir  de  2012  se  modificaron  algunos  condiciones  de  las  ayudas.  Por  un  lado,  las  líneas 
subvencionables  ya  no  se  dirigían  a  la  realización  de  PMUS,  sino  a  actuaciones  relacionadas  con  los 
planes.  Serían objeto de  subvención  “los  estudios de  viabilidad previos  a  la  implantación de medidas 
específicas de movilidad sostenible y los estudios de seguimiento de medidas ya implantadas, ambos en 
el  ámbito  de  la  movilidad  urbana  sostenible”.  El  importe  de  la  ayuda  sería  del  30%  del  coste 
subvencionable del estudio. En aquellas propuestas orientadas a la consecución de los objetivos previos 
establecidos en un PMUS, el importe de esa ayuda alcanzaría el 50% del coste subvencionable, si bien el 
posible  beneficiario  habría  de  presentar  el  plan  específico  al  que  se  hace  referencia.  Otra  línea  de 
subvención estaba dirigida a proyectos piloto relacionados con PMUS, y tenía como objetivo comprobar 
la viabilidad de las actuaciones de movilidad urbana sostenible. En general, el  importe de la ayuda era 
del  30%  del  coste  subvencionable  del  proyecto  piloto.  En  iniciativas  de  este  tipo  orientadas  a  la 
consecución de los objetivos previos establecidos en un PMUS, el importe de la ayuda llegaba al 50% del 





planificación  de  la  movilidad.  Las  líneas  de  subvención  anteriormente  señaladas  han  dado  como 
resultado  22  Planes  de Movilidad,  bien  a  través  de  los  convenios  con  el  IDAE  en  el  desarrollo  de  la 







sus  distintas modalidades.  Los  ayuntamientos  también  han  realizado  PMUS  por  iniciativa municipal  y 
con fondos propios. Además, las diputaciones forales han actuado también como impulsoras, otorgando 
ayudas  económicas  importantes  a  los  Planes  de  Movilidad  Sostenible  de  carácter  mancomunado  o 
































En  la  actualidad  hay  32  PMUS  en  el  País  Vasco,  de  los  que  seis  tienen  un  carácter  comarcal 
mancomunado:  Cuadrilla  de  Ayala,  Comarca  de  Nerbioi‐Ibaizaba,  Mancomunidad  de  Uribe  Kosta, 
Comarca del Bajo Deba o Comarca de Goierri. Los municipios afectados alcanzan los 60 municipios119. De 
las capitales vascas cabe señalar que cuentan con PMUS San Sebastián‐Donostia y Vitoria‐Gasteiz, no así 











dificultan  el  éxito  de  los  planes.  Al  analizar  las  principales  políticas  y  herramientas  en  Euskadi,  se  ha 
constatado  el  esfuerzo  llevado  a  cabo  por  todos  los  niveles  de  la  Administración.  A  continuación  se 
quiere  comprobar  si  estos  esfuerzos  han  dado  sus  frutos  en  el  camino  hacia  una  movilidad  más 
sostenible. Para ello se revisa  la evolución de los principales  indicadores desde el momento en que se 
comenzaron a poner en marcha las medidas favorables a la movilidad sostenible. Entre los indicadores 
que  permiten  controlar  la  movilidad  hacia  pautas  de  sostenibilidad  cabe  incluir  todos  aquellos  que 
permiten  la  accesibilidad  a  los  diferentes  medios  de  transporte,  la  construcción  de  infraestructuras 




La  accesibilidad  a  los  diferentes  destinos  se  ve  condicionada  por  diversos  factores,  entre  los  que  se 
incluye el modelo territorial y urbanístico. Un modelo disperso, que aleja los orígenes y los destinos de 
los viajes, obliga a la ciudadanía a desplazarse de forma motorizada empleando mucho tiempo, energía 
y  dinero,  al  tiempo  que  genera  un  buen  número  de  impactos.  Es  lo  que  sucede  con  el  acceso  a  los 
polígonos industriales, parques empresariales, colegios, centros comerciales, universidades u hospitales. 
Este modelo ha obligado a la mayoría de la población a tener coche y permiso de conducir. En realidad, 
esta  supuesta  universalización  de  la  motorización  no  existe  porque  no  todas  las  personas  pueden  o 




Es  importante  conocer  la  dinámica  demográfica  para  comprobar  si  las  propuestas  de  planificación  se 
adaptan  a  la  demanda  y  permiten  diseñar  escenarios  adecuados  para  la  movilidad  del  futuro.  En 
Euskadi, durante los últimos 24 años hay una tendencia al crecimiento demográfico. Entre 1992 y 2014 

















Como  ya  se  ha  señalado  para  evaluar  la  movilidad  es  necesario  conocer  las  necesidades  de 
desplazamiento de  la población. Así,  los menores de 9 años, en edad escolar,  se mueven en un  radio 
más limitado, entre la casa y la escuela; las personas de 18 a 64 años se mueven para ir al trabajo y al 






2007 % 2014 %
0 a 9 años  186.730  8,72 208.903  9,54 
10 a 19 años  170.628  7,67 182.991 61,35 
20 a 64 años  1.387.370  64,77 1.342.959 61,35 
65 a 79 años  290.564 13,57 308.161 14,08 





















población  en  edad  de  trabajar  (entre  los  20  y  los  64  años)  se  ha mantenido  con  un  crecimiento  de 


































Aunque  como  se  ha  comentado,  el  grado  de  accesibilidad  de  los  entornos  urbanos  y  del  transporte 
público en el País Vasco es elevado, es necesario seguir haciendo esfuerzos porque cada vez es mayor el 
porcentaje  de  personas  con  problemas  de  movilidad.  Las  personas  que  tienen  dificultades  para 





hacen  a  centros  de  estudio  o  a  actividades  cotidianas  como  estudiar,  comprar,  llevar  a  los  hijos  a  la 
















los  medios  de  transporte  no  están  nunca  o  en  pocas  ocasiones  adaptados  a  las  personas  con 
discapacidad.  Aunque  por  territorios  estos  porcentajes  empeoran:  en  Vizcaya  el  50%  de  la  población 
dice que no están adaptados, y en Guipúzcoa el 35%; en esta ocasión la situación es algo mejor en Álava 
donde solamente el 15% señala este problema. En  relación con  los espacios públicos  (calles,  jardines, 
edificios  públicos,  etc.)  el  21% de  las  personas  con discapacidad de  Euskadi  consideran que no  están 












comprado 5,5 vehículos.  Entre 1992 y 2014 se ha pasado de  los 389 vehículos/1.000 habitantes a  los 
593,  y  el  de  turismos  de  los  309  a  los  432  turismos  por  cada  1.000  habitantes.  Esta  evolución  en  el 
incremento  del  parque  se  ha  producido  a  pesar  de  la  crisis  que  no  parece  haber  influido  en  estos 














  Habitantes  Motos  Turismos Vehículos motos /1000h turismos/1000h  vehículos/1000h
2000  2.098.596  50.245  820.618 1.051.537 23,94 391,03  501,07 
2001  2.101.478  51.923  843.544 1.082.990 24,71 401,41  515,35 
2002  2.108.281  53.563  861.225 1.108.552 25,41 408,50  525,81 
2003  2.112.204  53.781  851.684 1.102.418 25,46 403,22  521,93 
2004  2.115.279  57.259  874.085 1.138.201 27,07 413,22  538,09 
2005  2.124.846  64.036  889.109 1.170.574 30,14 418,43  550,90 
2006  2.133.684  72.600  893.371 1.191.303 34,03 418,70  558,33 
2007  2.141.860  82.564  928.759 1.252.519 38,55 433,62  584,78 
2008  2.157.112  90.721  939.235 1.275.782 42,06 435,41  591,43 
2009  2.172.175  96.000  943.394 1.286.541 44,20 434,31  592,28 
2010  2.178.339  101.848  949.655 1.299.807 46,75 435,95  596,70 
2011  2.184.606  106.356  955.598 1.309.534 48,68 437,42  599,44 
2012  2.193.093  109.202  955.937 1.309.104 49,79 435,89  596,92 
2013  2.191.682  111.176  945.833 1.296.430 50,73 431,56  591,52 















































































































Según  la Encuesta  de Medio  Ambiente‐Familias  del  2015  (Eustat,  2015),  en  Euskadi  hay  un  27,3%  de 
familias que no tienen ningún coche, eso representa 242.576 hogares, que aplicando el índice del INE de 
2,41 personas por hogar significa que 584.608 personas no tienen coche. Además en los hogares donde 
existe  coche  no  todos  los  miembros  lo  utilizan,  este  es  el  caso  de  menores,  personas  con  ciertas 






(con  ingresos por encima de 2.500 € mensuales) no  tienen  coche. Sorprende que existan 1,4% de  los 
hogares con ingresos menores de 1.000 € que disponen de tres coches. Son los de rentas más elevadas 







Un  indicador  que  expresa  el  grado  de  dependencia  que  tiene  la  sociedad  en  el  uso  del  coche  es  la 
posesión del permiso de conducir. En el caso del País Vasco, su evolución en las últimas décadas indica 






Número de habitantes  España Euskadi Guipúzcoa 
1992  38.872.268 2.104.041 676.488 
Permisos  15.404.638 889.523 317.618 
%  39,63 42,28 46,95
2007  45.200.737 2.141.860 694.944 
Permisos  22.777.657 1.173.829 413.207 
%  50,39 54,80 59,46
2014  46.771.341 2.188.985 715.148 
Permisos  26.204.871 1.254.616 441.458 
%  56,03 57,31 61,73
Fte. Censo de población y Vivienda 1991 y Padrón Continuo 2007 y 2014. 
 
Como  se  ha  visto  en  el  cuadro  superior,  cada  vez  un  porcentaje  mayor  de  la  población  reúne  las 
condiciones necesarias para conducir. En el conjunto de Euskadi el 57,3% de la población tiene permiso 
de conducir, y en el territorio histórico de Guipuzkoa el dato alcanza casi al 62% de la población. Pero no 
todas  los  grupos  de  personas  cuentan  con  ese  permiso  en  la  misma  proporción.  Si  se  analiza  este 
indicador desde el punto de vista del género, se observa cómo en las últimas décadas se ha producido 










  1992 % 2007 % 2014  % 
Guipuzcoa  Hombres  210.759 66,3 249.518 60 262.774  59,5 
Mujeres  106.859 33,6 163.689 40 178.684  40,4 
País Vasco  Hombres  601.255 67,6 713.303 61 749.292  59,7 
Mujeres  288.268 32,4 460.526 39 505.324  40,3 
España  Hombres  10.468.879 67,9 13.594.166 60 15.336.306  58,5 

















Como  ya  se  ha  señalado,  la  red  viaria  del  País  Vasco  ha  reducido  su  longitud,  pero  de  una  forma 
desigual. Mientras ha disminuido la red convencional de una sola calzada, han aumentado sin embargo 
las vías de doble calzada, autopistas y autovías. Y esto ha traído consigo un aumento del tráfico. Las vías 
de  gran  capacidad  y  alta  velocidad  acogen  un  mayor  volumen  de  vehículos  que  circulan  a  mayores 
velocidades. Por tanto, la revisión de este indicador confirma que la reducción de la longitud de la red 




































































  2014 2007 1998 
TOTAL  4.169 4.229 4.339 
Ctas 1 calzada  3.568 3.656 3.867 
< 5m  798 832 886 
5 y 6,9 m  1.278 1.357 1.649 
≥ 7 m  1.491 1.467 1.332 
Carreteras doble calzada  127 133 103 
Autovía y autopistas libres 231 261 173 




de  alta  capacidad  supone  el  14,4%.  Entre  1992  y  2014  desaparecen  459  Km  de  carreteras  de  una 
calzada, y aparecieron 129 km nuevos de autovías, autopistas y viario de doble calzada. Es de suponer 
que parte de las carreteras de una sola calzada se han desdoblado o se han convertido en autovía. La 







observa en  la siguiente  tabla. En el conjunto de  las carreteras vascas se ha producido un aumento de 






  2014 2007 1998 
ESTADO  504 745 1.302 
% Pesados  14 17 17,7
CCAA  9.439,5 10.235 7.691 
% Pesados  12 14 13,1




















































Euskotren  2007 2012 2013 2014 
Nº trenes ofertados 194.771 190.500 201.817 183.256 
Plazas/Km ofertadas 1.198.610.381 1.366.842.903 1.474.022.080 1.702.426.081 
Metro de Bilbao 2007 2012 2013 2014 
Nº trenes ofertados    
Plazas/Km ofertadas 2.392.273.470 3.066.472.434 





Sin  embargo,  con  excepción  de  los  servicios  de  metro  y  tranvía  que  aumentan  el  volumen  de  sus 
viajeros, el resto de los servicios ferroviarios descienden 1,2 puntos en el reparto modal global, según las 
encuestas  domiciliarias  del  Gobierno  Vasco,  De  tal  forma  que,  si  en  2007  los  viajes  en  medios 
ferroviarios representaban un 7,7% del conjunto de la movilidad, en 2011 tan solo eran el 6,5%. Si en el 
2000  se  realizaban 55,2 millones de  viajes  en  ferrocarril  en 2014  tan  solo eran 33,1 millones.  Se han 
dejado  de  hacer  22.145.000  de  viajes  en  tren  entre  2000  y  2014;  el  85,25%  de  los  viajeros  han 
abandonado los servicios convencionales de Renfe y el 10% los de Euskotren. Este es un dato negativo 




Otro  de  los  indicadores  fundamentales  desde  la  perspectiva  de  la movilidad  sostenible  es  conocer  el 
papel  de  la  movilidad  ciclista.  Las  infraestructuras  ciclistas  no  han  dejado  de  crecer  en  las  últimas 
décadas en los tres territorios históricos. En 1997 Euskadi contaba tan solo con 10 vías ciclistas, con una 




























  Álava  Vizcaya Guipuzcoa (1) CAPV 
  2008  2014 (2) 2008 2014 2008 2014 2008  2014 
Red ejecutada  152  222,2 136,1 283 89,3 203,6 377,4  708,8 
Red en construcción  13,4  0  26 10 16,9 2 56,3  12 
Con proy. elaborado  0  0  38,1 75 5,3 38,1  80,3 






constituyen  redes,  son  útiles  para  canalizar  desplazamientos  cotidianos.  Según  declaraciones  de  Josu 
















un  grado  de  ocupación  suficiente.  En  Euskadi  estos  servicios  han  experimentado  un  incremento 
significativo de la demanda; entre 2000 y 2014 el número de viajes ha aumentado en 22,8 millones, un 
crecimiento centrado en los servicios urbanos, especialmente en el metro y en el tranvía. Sin embargo, 




Miles viajeros  Bus Urbano  Interurbano  Tren Urbano  Tren Interurbano  Total 
2004  63.326  53.942  75.281  48.259  240.808 
2005  63.818  49.840  80.622  48.720  243.000 
2006  64.800  49.293  82.715  48.679  245.487 
2007  67.109  47.345  88.770  46.340  249.564 
2008  66.650  47.743  89.292  45.050  248.735 
2009  64.571  47.370  94.533  41.971  248.445 
2010  65.531  47.139  98.383  39.392  250.445 
2011  67.677  48.670  100.041  37.540  253.928 
2012  66.942  49.268  97.975  36.277  250.462 
2013  66.235  46.668  97.532  34.110  244.545 
2014  67.236  49.904  97.674  33.147  247.961 
  5.911  ‐ 4.619  43.501  ‐ 21.924  22.869 
Fte. Panorama del transporte en Euskadi, 2007, 2014. 
 






que recordar  la  importancia que tiene en este periodo la  introducción de nuevos sistemas ferroviarios 
en  las  ciudades,  como  fue  el  caso de  la  inauguración  en  1995 del metro de Bilbao.  El  primer  año de 
















La evolución de  la movilidad a  lo  largo de un periodo de tiempo refleja el grado de sostenibilidad del 
modelo de transporte en un espacio determinado. El País Vasco cuenta con las encuestas domiciliarias 
de  2003,  2007  y  2011;  a  pesar  de  la  aplicación  de metodologías  algo  diferentes  en  cada  una  de  las 
consultas,  los  resultados  permiten  describir  los  escenarios  de  los  últimos  años,  y  comprobar  si  las 
políticas de planificación de la movilidad puestas en marcha han sido adecuadas para lograr los objetivos 




+  2003 2007 2011 
Número de viajes/habitante >5 años/día 2,75 2,98 3,05 
Número de viajes no motorizados hab/día 1,24 1,26 1,39 














































persona,  que  en  el  País  Vasco  alcanza  una  media  de  3,05  viajes  diarios.  De  esos  viajes,  unos 
corresponden  a  desplazamientos  no motorizados  y  otros  a  los motorizados. Un  indicador  que parece 
mostrar  una  evolución  favorable  hacia  la  sostenibilidad  es  el  incremento  de  los  viajes  diarios  por 
persona no motorizados, que ha pasado de 1,24 en 2003, a 1,39 viajes en 2011. Los viajes motorizados 















superando,  en  todos  los  casos,  el  95%  de  los  viajes  en  los  tres  escenarios  temporales  elegidos.  Se 
observa un  incremento en 2007 y 2011 de  los viajes externos al  territorio histórico y a  la Comunidad 
Autónoma  respecto  a 2003. Una parte de estos  viajes  son a  grandes distancias  y  se  llevan a  cabo en 





2003 internos % Externos a la CAPV % CAPV 
NO MOTORIZADOS Andando  2.499.045 99,78 5.454 0,22  2.504.499 
MOTORIZADOS   
Transporte publico  874.711 96,14 35.156 3,86  909.867 
Vehículo privado  1.930.153 94,16 119.641 5,84  2.049.794 




Andando 2.514.326 99,77 5.827 0,23  2.520.153 
Bicicleta 52.408 98,53 783 1,47  53.191 
No MOTORIZADOS  2.573.344 
Transporte Público  1.057.458 99,38 6.603 0,62  1.064.061 
Vehículo Privado  2.157.294 89,03 265.918 10,97  2.423.212 
MOTORIZADOS  5.781.486 66,96 279.131 3,23   
2011  
NO MOTORIZADOS   
Andando 2.777.979 100,0 2.778.079 
Bicicleta 116.938 100,0 117.038 
total  2.894.917 100,0 2.895.017 
MOTORIZADOS   
Transporte público  921.851 99,10 8.372 0,90  930.223 
Vehículo privado  2.177.047 95,57 100.875 4,43  2.277.922 
multimodal y otros  3.098.898 97.510 
Total viajes  5.993.815 109.247 6.103.062 
Fte. Encuestas de movilidad del Gobierno Vasco 2003, 2007 y 2011. 
 
A  lo  largo  de  las  últimas  décadas  se  observa  un  incremento  de  los  viajes  intramunicipales,  es  decir, 
aquellos viajes realizados en cercanía, un factor positivo para conseguir pautas de mayor sostenibilidad 
en la movilidad. No se cuenta con información segregada para 2003. Entre 2007 y 2011 se observa un 
aumento  de  los  viajes  realizados  dentro  del mismo municipio  y  un  descenso  de  los  desplazamientos 
dentro de la misma comarca. Por otro lado, aumentan los viajes entre territorios históricos, y los que se 








Autónoma  en  2  puntos,  puede  decirse  que,  en  general  aumenta  su  uso  insostenible,  ya  que  se 
incrementa la presencia de vehículos utilizados de forma individual y se incrementa también este uso en 
ámbitos geográficos más alejados que requieren la utilización de medios motorizados. El taxi reduce su 
presencia,  al  igual  que  la  moto.  El  transporte  colectivo  disminuye,  especialmente  el  transporte  por 




en  bicicleta,  un  buen  dato  para  la  sostenibilidad.  Sin  embargo,  también  aumentan  los  viajes  en 
automóvil  para  viajes  dentro  de  los  municipios,  lo  que  indica  que  la  transferencia  modal  no  se  ha 
producido  desde  el  automóvil  a  modos  no  motorizados,  sino  desde  los  medios  colectivos,  a  los 






aumenta  significativamente  el  uso  del  coche  de  forma  individual,  y  disminuye  el  uso  compartido  del 
automóvil y de los medios de transporte colectivos.  
 
En conclusión, a pesar de  los avances de  los modos no motorizados en  los ámbitos municipales, estos 




   2003   2007 2011  
Modos  Desplazamientos  %  Desplazamientos %  Desplazamientos   %  
Automóvil  1.898.290  34,72 2.349.988 38,68 2.219.667  36,24 
Motocicleta    ‐ 60.370 0,99 58.255  0,95 
Transporte publico  762.358  13,94 1.064.061 17,52 930.224  15,19 
Andando  2.504.499  45,80 2.520.153 41,49 2.777.979  45,35 
Bicicleta    ‐ 53.195 0,88 116.938  1,91 
Otros  303.008  5,54 26.983 0,44 22.003  0,36 












de  un  territorio.  Es  necesario  comprobar  si  las  medidas  de  planificación  puestas  en  marcha  en  las 
últimas  décadas  han  contribuido  a  una  mejor  salud  en  Euskadi.  Para  ello  van  a  revisarse  varios 
indicadores  relacionados  con  las  consecuencias  negativas  del  transporte motorizado:  la  siniestralidad 
ocasionada por el tráfico, las enfermedades derivadas de la contaminación atmosférica y acústica, y los 
nuevos  males  de  la  sociedad  actual  relacionadas  con  pautas  de  inmovilidad:  la  obesidad  y,  su 
determinante, el sedentarismo.  
 





Las  formas de desplazamiento dominantes generan una enorme  inseguridad. A pesar de  los esfuerzos 
realizados  por  las  autoridades  vascas  con  la  puesta  en  marcha  del  mandato  del  Libro  Blanco  del 
Transporte  (Unión  Europea,  2001)  que  recomendaba  reducir  la  siniestralidad  al  50%,  continúan 
existiendo muertes y accidentados de diversa gravedad por este motivo. Esta tendencia descendente es 
general  en el  conjunto español,  pero  en el  País Vasco  la mortandad por  esta  causa experimentó una 
brusca  caída  con  anterioridad  al  Libro  Blanco.  A  finales  de  los  años  noventa  se  redujeron 






  Total general Zona interurbana Zona urbana 
2007  Total  Muertos Heridos Total Muertos Heridos Total  Muertos  Heridos
Álava  728  24 704 696 24 672 32  0  32 
Guipuzcoa  1.838  35 1.803 1.690 29 1.661 148  6  142 
Vizcaya  2.370  31 2.339 2.049 25 2.024 321  6  315 
País Vasco  4.936  90 4.846 4.435 78 4.357 501  12  489 
España  146.344  3.823 142.521 79.870 3.082 76.788 66.474  741  65.733
2014       
Álava  1.212  5 1.207 369 4 365 843  1  842 
Guipuzcoa  2.443  16 2.427 1.230 12 1.218 1.213  4  1.209
Vizcaya  2.607  15 2.592 1.301 9 1.292 1.306  6  1.300
País Vasco  6.262  36 6.226 2.900 25 2.875 3.362  11  3.351














2007 y 2014,  así  como de heridos graves que pasan de 125 a 78,  consecuencia de accidentes que  se 



































































































La Encuesta Nacional de  Salud 2011‐2012  (Ministerio de Sanidad,  Servicios  Sociales e  Igualdad, 2012) 
define el sedentarismo como “aquella situación en la que la persona no hace ejercicio en el tiempo libre, 
ocupando el tiempo de manera casi completamente sedentaria”. La encuesta recoge los problemas de 
salud  asociados  al  sedentarismo,  y  lo  señala  como  uno  de  los  determinantes  de  salud.  Según  esta 
encuesta,  4  de  cada  10  personas  (un  41,3% de  la  población)  se  declara  sedentaria:  uno  de  cada  tres 
hombres (35,9%) y una de cada dos mujeres (46,6%).  
 
El  Informe Anual del  Sistema Nacional de Salud    (Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e  Igualdad, 








representa  un  35,2%  de  la  población  vasca.  Entre  los  hombres  la  cifra  es  del  29,7%,  algo  inferior  las 
entre las mujeres, que es de un 40%.Una de las causas del sedentarismo es que la población se pasa la 





  Hombres  Mujeres Total Hombres Mujeres  Total
PAIS VASCO  233.700  227.000 460.700 175.300 177.600  352.900
Población >16 años  558.000  631.400 1.189.400 580.200 708.900  1.289.100
%  41,9  36,0 38,7 30,2 25,1  27,4
ESPAÑA  4.360.600  4.802.100 9.162.800 4.397.000 4.132.700  8.529.800
Población  >16 años  11.142.700  13.183100 24.325.900 12.655.400 13.893.700  26.549.100
%  39,1  36,4 37,7 34,7 29,7  32,1
Fte. Encuesta Nacional de Salud 2011‐2012, y 2006. 
 
Lo que dicen  los datos es que  la situación ha empeorado en  los últimos años. Si en 2006  la población 
vasca mayor de 16 años, que pasaba la mayor parte del día sentada, era del 27,4 % (352.900 personas), 
en  2012  ascendió  al  38,7%  (460.700 personas).  En  2012  casi  el  42% de  los  hombres  y  un  36% de  las 
mujeres apenas se movían. Y esto ocurre a pesar de que el Gobierno Vasco y muchos ayuntamientos 
han  puesto  en  marcha  herramientas  de  planificación  específicas  sobre  salud  que  apuestan  por 
sociedades activas, no sedentarias, que deberían contribuir a resultados diferentes. La configuración de 




La pérdida de calidad del aire afecta directamente a  la salud de  las personas (Linares y Díaz, 2009);  la 
movilidad  motorizada  participa  directamente  en  la  generación  y  emisión  de  miles  de  sustancias 
químicas,  partículas metálicas,  compuestos orgánicos  volátiles  y persistentes,  junto  con otras muchas 











conclusiones  rigurosas  (Ecologistas  en  Acción,  2015).  De  todas  formas,  cualquier  balance  de  estas 





  2009  2010 2011 2012 
Nº estaciones de la Red de Vigilancia en las que se han registrado superaciones de concentraciones legales 
en nº ocasiones superior a lo permitido por la legislación. 
NO2  0  0 0 0O3  2  3 2 0PM10  3  1 4 0
Nº estaciones de la Red de Vigilancia en las que se han registrado superaciones de concentraciones legales 
en nº ocasiones inferior a lo permitido por la legislación. 
NO2  3  1 4 0O3  27  36 34 24PM10  45  27 37 36
  Fte. Perfil ambiental de Euskadi, 2013.  
 


























Las  partículas  PM10  y  la  PM25,  que  se  liberan  a  la  atmosfera  por  la  combustión  de  los  derivados  del 
petróleo,  son especialmente peligrosas para  la  salud y están  cada vez más presentes en  los entornos 




de  la  presencia  de  partículas  en  suspensión  en  las  áreas  urbanas.  Además,  han  aumentado  otras 
partículas  sub‐micronica  procedentes  del  desgaste  de  los  componentes  mecánicos  de  los  vehículos 
(frenos, neumáticos, embragues, etc.) así como el procedente del asfalto (IDAE, CSIC, 2013).  
 
Según  la  Directiva  1996/62/CE,  adoptada  por  el  Gobierno  español,  tan  sólo  en  27  ocasiones  se  han 
superado los límites legales de calidad del aire del ozono troposférico en el valor octohorario. Pero esto 
se debe a que  las  limitaciones de  la Directiva son mucho más  laxas que  las de  la OMS, por  lo que, en 




durante  tres días seguidos; en el caso de aplicar  los umbrales de  la Directiva comunitaria  (permite  las 












































Según el  análisis  del Perfil  Ambiental  de  Euskadi  2013  la  población urbana expuesta  a  contaminantes 
atmosféricos  de  partículas  y  ozono  (O3)  en  el  País  Vasco  es  significativamente  menor  que  la  media 
europea: un 18% en el caso de  las partículas, y un 38%  inferior para el O3.   Es  importante analizar  las 


























100.000  habitantes,  alcanza  al  9%  de  las  viviendas,  en  especial,  las  que  tienen  cuatro miembros  por 
familia (un 10,8%).  
 
Hasta  hace  poco  se  pensaba  que  el  ruido  simplemente  producía  perdidas  de  audición  en  aquellas 





la  OMS  Europa,  realizado  en  2011  expone  que  el  40%    de  la  población  de  los  países  de  la  UE  está 
expuesta  a  niveles  de  ruido  de  tráfico  superiores  a  55  dB(A)  por  la  noche.  La  consecuencia  de  esta 














(Has)  Total suelo SG  Viario  Ferrocarril  TAV  Aeropuertos Puertos 
Infraestructuras de transportes y 
comunicaciones 
2014              Has  km2 
CAPV  30.191 7.668  615 304 615 495 9.697  96,97 
%    79,08  6,34 3,13 6,34 5,10  
Araba/Álava  9.870  2.347  175 123 283 0 2.928  29,28 
Vizcaya  10.406 3.341  204 63 294 404 4.306  43,06 
Guipúzcoa  9.915  1.981  235 117 38 91 2.463  24,63 
2007         
CAPV  23.798 6.996  590 809 327 8.723  87,23 
%    80,20  6,76 ‐ 9,27 3,75  
Araba/Álava  6.129  2.236  165 281 0 2.236  165 
Vizcaya  8.816  2.887  204 488 170 3.749  37,49 









Km2  1998 2007 2014  
Dominio publico  43,53 46,57 45,26  
Servidumbres  70,89 75,42 73,32  
Zona afección  266,77 273,8 266,47  
   
Aparcamiento  20,47 21,78  
Aparcamiento y circulación  40,34 40,87  
Fte. Anuarios estadísticos del Ministerio de Fomento. 
 





cambio  en  la  política  de  infraestructuras.  No  se  trataría  tanto  de  destinar  nuevos  espacios  para 
infraestructuras “sostenibles”, como de permitir que los espacios hasta ahora ocupados por los medios 




La  ocupación de  espacio  por  el  aparcamiento,  que  tanto  afecta  a  las  áreas  urbanas  vascas,  se  regula 
mediante la Ley 4/1990 de 30 de junio de Suelo y Urbanismo de la Comunidad Autónoma del País Vasco. 
Esta norma señala en su Capítulo III sobre Cuantía y estándares, y más concretamente en el artículo 79 
referente  a  los  estándares  mínimos  para  la  reserva  de  terrenos  destinados  a  dotaciones  y 
equipamientos  de  la  red  de  sistemas  locales  en  suelo  urbano  no  consolidado  y  urbanizable,  que  se 
deberán establecer los siguientes estándares mínimos:  
 
 0,35  plazas/25  m2  superficie  techo  sobre  rasante  destinada  a  usos  distintos  de  dotaciones  públicas  en 
parcelas privadas. 1,2 plazas/100 m2  







En  suelos  urbanos no  consolidados  residenciales,  zonas  verdes  y  espacios  libres  (parques,  jardines, 
espacios  peatonales  y  plazas)  habrán  de  ocupar  como mínimo  el  15%  de  la  superficie  total  de  la 
actuación; añadiendo, 




públicos,  pudiendo  destinarse  a  aparcamientos  públicos  el  50%  de  esta  superficie  (terciario)  y 
aplicando el obligado estándar  













superficie  total  de  la  actuación  de  la  dotación  (excluidos  Sistemas  Generales).  Excepcionalmente,  podrá 



















6%  de  la  superficie  total  de  la  actuación  de  la  dotación  (excluidos  Sistemas  Generales), 













la  superficie  total  de  la  actuación  de  la  dotación  (excluidos  Sistemas  Generales).  Excepcionalmente,  podrán 








Uso  industrial,  reserva de  la red de sistema  locales del 12% o más del  total del  sector  (la mitad de ese suelo 
podrá  comprender  usos  de  equipamiento  colectivo  u  otros  como  el  aparcamiento).  Señala  que  no  pueden 
pasarse los estándares de un sector a otro.  
 
Estos  estándares  de mínimos  dejan  ver  la  facilidad  otorgada  al modo  viario  para  el  estacionamiento, 
tanto  en  origen  como  en  destino;  la  norma  señala  que,  al  menos,  debe  haber  1,2  plazas  de 
estacionamiento por cada 100 m2 edificables. Con un planteamiento así, la administración no hace más 
que  asignar  un  espacio  desproporcionado  al  aparcamiento  respecto  a  otros  modos  más  sostenible, 













es  debido  a  un  mayor  volumen  de  viajes  motorizados,  a  mayores  distancias  y  a  velocidades  más 
elevadas. El incremento del consumo final de energía ha sido significativo, y ha adquirido una relevancia 
































Las  emisiones  globales  de  gases  de  efecto  invernadero  en  el  País  Vasco  disminuyen  en  1.663.836  Tn 
equivalentes de CO2,  es decir, en un 1,13%. Sin embargo, en el  sector del  transporte estas emisiones 








































































































































































































La  llegada  de  los  ayuntamientos  democráticos  a  comienzos  de  los  ochenta  abre  un  debate  sobre  el 
modelo  de  ciudad  en  torno  a  la  revisión  del  Plan  General,  y  donde  por  vez  primera  en  España  se 




espacio  público  colonizando  de  nuevo  los  espacios  robados  por  los  automóviles  (aparcamientos  y 
peatonalizaciones).  
 
Este  capítulo  revisa  las  actuaciones  antes  y  después  del  Plan  de Movilidad  revisando  las  principales 




el  PMSS  2013,  2016  y  2024,  centrándonos  en  el  del  2016,  el  más  actual  y  sobre  el  que  se  puede 
comprobar su realización con los indicadores disponibles.  
 

















atrajo  turistas  franceses  o  españoles  con  poder  adquisitivo  suficiente  para  pasearse  en  sus  propios 
automóviles por la capital donostiarra. Los coches cambiaron la escena urbana, las calles empezaron a 
verse animadas por un intenso tráfico. Son ilustrativas las imágenes de los años cuarenta, con grandes 




importantes  encargaban  uno.  El  automóvil  se  convirtió  en  un  símbolo  de  poder  económico  y  social, 
objeto de admiración por todos. De esta forma se fue conformando una cultura que transformó, no solo 
los valores de la sociedad, sino también el uso del espacio público, el urbanismo y el modelo productivo 
a  lo  largo  del  siglo  XX.  El modelo  de movilidad motorizado  no  tubo  réplica  hasta  finales  de  los  años 
ochenta  cuando  algunos  sectores  profesionales,  ecologistas  y  ciclistas  reivindicaron  una  manera 
diferente de desplazarse, una alternativa basada en caminar, en la bicicleta y en el transporte colectivo.  
 
El  origen  de  la  ciudad  como  fortaleza militar  para  frenar  a  los  franceses marcó  el  desarrollo  de  San 
Sebastián hasta 1862,  año en que  comenzaron a derribarse  las murallas.  En 1864  se  creó  la  Junta de 
Ensanche  (Ordeig,  2010)  que  gestionó  la  venta  de  nuevos  solares,  al  tiempo  que  el  Ayuntamiento 




ciudad siguió creciendo y  la necesidad de expansión continuaba, por  lo que  se pensó en prolongar el 











de  Egía,  donde  se  localizaban  algunos  palacetes,  la  plaza  de  toros,  el  campo  de  futbol,  el  mercado 










revalorizó  los  terrenos y animó a construir, pero sin un plan estructurado  (Sáenz García, 2013). Hasta 
1894 no se aprobó el nuevo ensanche que en la parte llana aplicó una trama ortogonal hasta la zona de 
Ulia.  En  1890  funcionaba  ya  la  primera  línea  de  tranvías  de  tracción  animal  desde  La  Concha  hasta 









espacio  donde  se mezclaban  huertas,  talleres,  fábricas  y  viviendas  obreras,  pero  cuyos  terrenos más 
cercanos a la playa de Ondarreta fueron destinados a finales del XIX a promover una ciudad jardín. 
 
En 1900 San Sebastián  tenía  ya 37.812 habitantes.  El Ayuntamiento había  saneado  la Parte Vieja  y el 
ensanche oriental, y comenzó el embellecimiento de la ciudad con la construcción de la marquesina de 
la estación y el puente definitivo de María Cristina que permitió a partir de entonces el paso de carros. 
Ese  mismo  año  1900  se  creó  la  Compañía  del  Tranvía  de  San  Sebastián  cuyas  líneas  eléctricas  se 
extendían por emplazamientos diversos: una de ellas iba desde el Boulevard hasta la estación de Amara 




En 1929  San  Sebastián  llegó a  los 78.432 habitantes  y  tenía matriculados 7.358 vehículos a motor.  El 
ensanche meridional estaba colmatado y su expansión por el sur chocaba con una zona de marismas. 


































como  Intxaurrondo.  Estos  desarrollos  urbanos  intentaban  responder  a  las  oleadas  de  población 
emigrante, de tal forma que se hace de forma desordenada e irregular, dando pie a la especulación. En 
1949 empezaron a sustituirse los tranvías eléctricos por trolebuses; primero en la línea de Venta Berri e 
Igueldo;  y  en  1950  la  de  Gros.  La  línea  que  conectaba  con  la  estación  del  Norte  se  sustituyó 
directamente por autobuses diésel que prolongarían su trayecto hasta el barrio de Egía.  
 














residentes. Se  inauguraron distintos edificios  institucionales: el Gobierno Civil, el  Instituto Nacional de 
Previsión,  así  como varios  centros educativos de enseñanzas medias  y profesionales.  En 1956  llegó  la 
línea 11 hasta  la Plaza del Centenario. Son años de construcción de viviendas populares a través de la 
Obra Sindical del Hogar: polígono de Nuestra Señora del Coro en Intxaurrondo, viviendas en Ibaeta, en 




Podría  decirse  que  las  bases  del  sector  central  de  la  ciudad  actual  estaban  ya  prácticamente 
desarrolladas: era una ciudad caminable, con transporte público (de tracción animal primero y eléctrica 
después,  que  pronto  seria  abandonado  por  autobuses  diésel).  Los  automóviles  aparecían  como  algo 
exclusivo para las personas más pudientes hasta los años sesenta. Nadie podría imaginarse en aquellos 





aún  el  impacto  seguiría  siendo  pequeño.  Entre  1950  y  1960  San  Sebastián  aumentó  su  población  en 
21.140 personas, llegando a los 135.149 habitantes. En ese mismo periodo el crecimiento del parque de 








transporte  colectivo  continuaba  funcionando  con deficiencias.  Además,  los  servicios no  cubrían  todos 
los barrios de la ciudad, en particular, las zonas altas. Una de las líneas que en aquellos años se amplió 
fue la de Amara hasta la Ciudad Sanitaría, aunque tardaría algo más de tiempo en llegar a Altza. A finales 
de esa década  la  tracción eléctrica desaparecería y  los autobuses diésel operarían en todas  las  líneas; 
aunque ello hubiera debido permitir que las líneas se adaptaran a los nuevos desarrollos urbanos, eso 
no fue así, como se verá más adelante.  
Por otro  lado,  los peatones,  sin  ser  conscientes de ello,  comenzaban a perder  su espacio natural.  Las 















Se  trataba  de  un  plan  expansionista  que  pronosticaba  el  crecimiento  a  45  años,  y  que  preveía  una 
ciudad  de  300.000  habitantes  para  2005.  Por  un  lado,  permitió  dar  continuidad  a  los  desarrollos  ya 
proyectados, como algunas iniciativas parciales en Amara, Ibaeta o El Antiguo. Por otro, propuso nuevos 
desarrollos  urbanos  que  abarcaban  el  35%  de  la  superficie  municipal  (2.405,5  Ha.)  entre  los  que  se 
encontraban la expansión de Amara (a partir de Pio XII), Añorga, otra parte de El Antiguo, Miraconcha, 




El  Plan  introducía  grandes  infraestructuras  viarias  para  dotar  de  conexiones  a  estos  desarrollos  más 
periféricos. Así sucedía con el segundo cinturón, conocido también como la Variante, o con la conexión 
Ibaeta‐Aiete‐Amara, y cuya primera  fase se  inauguró en 1972. Un año después se aprobaría el enlace 
complementario  hasta  Loyola,  y  en  1975  la  tercera  fase,  un  proyecto  dirigido  y  financiado  desde  la 
Dirección de Carreteras del Estado  (Urquía, 1989). El Ayuntamiento quería que el nuevo viario sirviera 
para descongestionar el centro de la ciudad, y durante un tiempo lo logró, desviando el 10% del tráfico 
de paso a  Irún y a  la  frontera  francesa. A su vez, ayudaba a distribuir el 90% restante que, era tráfico 












urbano  consolidado,  apartando  todo  aquello  que  molestaba  (caseríos,  con  sus  explotaciones 
agropecuarias, pequeñas  industrias y  talleres, etc.).  Su enorme  impacto, al ocupar espacios urbanos y 
dividir  el  barrio  de  Amara,  indujo  además  a  la  generación  de  nuevos  tráficos  que  terminarían  por 




En  este  contexto  la  bicicleta  desapareció  del  escenario  urbano  como modo de  transporte.  El modelo 
urbanístico  que  se  estaba  consolidando,  heredero  del  funcionalismo  racionalista  segregaba  las 
actividades en el  territorio,  creando piezas aisladas  (residenciales, de ocio, productivas o  circulatorias 
(tal y como se había expresado treinta años antes en la Carta de Atenas), que la primera ley del suelo 







San  Sebastián  había  llegado  en  1970  a  los  165.829  habitantes  y  muchos  de  los  crecimientos 
programados en el Plan General del 1962 se habían consolidado. Los espacios productivos y los grandes 

















La  circulación  de  vehículos  comenzó  a  ser  un  problema  en  el  centro  de  la  ciudad,  no  sólo  por  los 
vehículos de los residentes, sino también por los de los municipios vecinos que acudían a San Sebastián 



















las  primeras  reivindicaciones  de  las  personas  con  movilidad  reducida  para  hacer  desaparecer  los 
bordillos  en  los  cruces  peatonales  (Entrevista  a  Rakel  Barroso,  2014).  Aunque  por  entonces  el 
movimiento ecologista expuso sus primeras ideas críticas al modelo de transporte, no contaba con una 





espacio público y en el  transporte, pedían aceras sin bordillos y  la supresión de barreras  (Entrevista a 
Rakel Barroso,  2014).  En  1981 nació  la  Federación de Personas  con Discapacidad  Física de Guipúzcoa 
(ELKARTU)  que  se  convirtió  en  interlocutora  permanente  sobre  accesibilidad  con  la  administración 
donostiarra:  
 
“Desde  hace  muchos  años  asistimos  a  todos  aquellos  foros  donde  creemos  que  debemos  llevar 
nuestra voz y nuestra participación; lo hacemos en el Consejo Asesor de Movilidad, en el Consejo de 
Planificación Urbanística. También participamos en otros ayuntamientos, Tolosa, Irún, etc. Los vecinos 
nos  conocen  como  la  entidad  interlocutora  de  las  personas  con  discapacidad”  (Entrevista  a  Rakel 
Barroso, 2014) 
 




la  zona  del Mercado.  El  automóvil  había  “arrinconado  a  los  peatones”  y  se  incentivaba  el  uso  de  los 
medios motorizados con la construcción de la Variante y la urbanización de nuevos barrios residenciales 










del 16,8%i en 1981, al 21,8% en 1986. El  sector más afectado  fue el de  la  industria, donde  la  tasa de 
actividad pasó del 28% (1981) al 25% (1986). Sin embargo, el terciario creció en esos años pasando del 
64,5%  en  1981,  a  casi  el  70%  en  1986.  Hay  que  tener  en  cuenta  que  San  Sebastián  era  el  centro 
financiero  y  de  servicios  de  un  área  metropolitana  de  unos  300.000  habitantes,  que  contaba  con 




 Buen Pastor, 1980.   Paso a nivel Amara‐Anoeta. 
 
 
Con  motivo  de  la  crisis  energética  fueron  muchos  quienes  comenzaron  a  replantearse  el  modelo 
productivo,  territorial  y  de  transporte.  Se  inició  una  reflexión  dentro  del  movimiento  ecologista  y, 
también por parte de ciertos grupos de profesionales y técnicos del urbanismo que darían forma a ideas 
que  no  se  materializarían  hasta  años  después.  En  San  Sebastián  este  replanteamiento  del  modelo 
coincidió  con  el  proceso  de  revisión  del  Plan  General  de  1962,  tal  y  como  señala Mikel  Iriondo,  del 
equipo de  la Oficina del Plan General del 1995 (Entrevista a Mikel  Iriondo, 2014). En eso coincide con 
Alfonso Sanz, que también participó en aquella revisión (Entrevista a Alfonso Sanz, 2015). Según ellos, la 
revisión  sentó  las  bases  para  un  cambio  de  la movilidad  y  del  urbanismo;  para  Sanz  el  cambio  llegó 
también  a  la Guardia Municipal,  fundamental  en  la  puesta  en  práctica  de muchas medidas,  y  sería  a 
partir de entonces cuando comenzara a transformarse la escena urbana. Fue un proceso que se inició en 
1983, pero que no se materializaría hasta finales de aquella década en el encargo de estudios sectoriales 









En  estos  años  la  ciudad  estaba  colapsada  y  el  tráfico  era  la  causa  de  una  baja  calidad  urbana  que 
afectaba,  no  sólo  al  centro,  sino  también  a  los  barrios  de  la  periferia.  Uno  de  los  espacios  más 








de  convivencia.  El  correspondiente  estudio  lo  realizó  el  Instituto  de  Reforma  de  las  Estructuras 
Comerciales  (IRESCO)  dependiente  del  Ministerio  de  Trabajo  en  abril  de  1980.  Por  su  parte,  el 
Ayuntamiento decidió actuar en coordinación con los comerciantes y cerró al tráfico una buena parte de 
la Parte Vieja:  las  calles Ángel, Bilintx,  San  Lorenzo,  San  Juan,  y Esterlines,  y  las plazas de  la Trinidad, 
Plazuela de 31 de agosto y La Bretxa. Pero tan sólo en una franja horaria: desde  las 13:00 a  las 05:00 
horas,  permitiendo  la  carga  y  descarga  y  la  circulación  de  vehículos  el  resto  del  tiempo  (Entrevista  a 





los  problemas  de  borde  en  la  zona  del  Puerto  y  de  San  Juan  donde  se  permitía  el  aparcamiento  en 
superficie,  al  igual  que  en  otras  plazas  como  Sarriegui  o  Lasala  (Machín,  2015).  Estas  primeras 
actuaciones tuvieron buenos resultados desde el punto de vista de  la movilidad (Sanz, 1988), aunque, 
como señala Alfonso Sanz, el cierre del tráfico y la construcción de estacionamientos no terminaron con 
los  graves  problemas  de  la  Parte  Vieja  (delincuencia,  drogadicción,  etc.)  que  en  aquel  momento 






mejoró  la  cobertura  en  todo  el  término  municipal,  y  permitió  ofertar  servicios  a  barrios 
tradicionalmente  desatendidos  como  Recalde  o  Martutene.  En  esa  década  comenzaron  a  funcionar 





de  1,5  km  entre  Paseo  de  los  Fueros,  Árbol  de  Guernica  y  Vizcaya,  y  la  instalación  del  primer 
aparcabicicletas en el Boulevard. Es cierto que se trataba de actuaciones aisladas que no contaban con 
un marco global, por lo que su diseño no era el más adecuado: la vía estaba mal rematada y carecía de 
mantenimiento. Este mal  funcionamiento sirvió de excusa para no avanzar en  la expansión de  las vías 
ciclistas durante un tiempo. (Sanz, 1988). 
 
A  pesar  de  que  la motorización  no  dejaba  de  crecer,  puede  decirse  que  en  la  segunda mitad  de  los 
ochenta se  inició un giro en las políticas de movilidad, un pequeño cambio en  la escena urbana (Sanz, 
1988). En 1983 llegó a la alcaldía Xavier Abistur que asignó la concejalía de tráfico a Xavier Beloqui. Uno 
de  los  asuntos  más  problemáticos  de  aquel  momento  era  la  construcción  de  estacionamientos 





fue  Getaria  que  se  inauguraría  en  1990.  Las  peatonalizaciones  premiaron  a  los  residentes,  a  los 
comerciantes y, sobre todo, a medios de comunicación críticos, con más aparcamientos. En la década de 
los  ochenta,  el  Ayuntamiento  construyó  3.712  plazas  de  estacionamiento  en  los  barrios  de  Amara, 
Centro  y  Egía,  la mayoría  para  residentes  y  tan  solo  1.013  en  rotación.  Representaban  el  25% de  las 
plazas  subterráneas  que  hay  en  la  actualidad.  Se  añadió  en  1986  un  estacionamiento  asociado  a  la 
remodelación de la Plaza del Chofre, donde se asignaron usos residenciales con una sobredimensión de 
aparcamientos: 1.500 plazas (residentes y rotación) a cambio de generar un nuevo espacio público. Este 
tipo de operaciones urbanísticas  se  repitieron en otros barrios.  Eran  las  comunidades  de usuarios  las 
que  impulsaban  la  construcción  de  aparcamientos  para  residentes  y  el  Ayuntamiento  les  daba  una 








A  finales  de  aquella  década,  a  pesar  del  caos  circulatorio,  San  Sebastián  tenía  un  reparto modal más 





















la  ciudad  como  medio  de  transporte,  y  consiguió  que  algunas  de  sus  demandas  fueran  aceptadas. 
Pequeñas  conquistas,  fruto  de  un  cambio  cultural  que  poco  a  poco  irá  calando  en  la  población 
donostiarra  (Sanz,  2014).  Unos  años  más  tarde,  en  1989,  decidieron  crear  la  Asociación  de  Ciclistas 






municipales  introdujeron  planteamientos  innovadores  en  el  modelo  de  ciudad  y  de  transportes, 
recogiendo  las  propuestas  de  los  colectivos  sociales.  Con  ese  planteamiento  encargaron  un  estudio 
específico  sobre  peatones  y  ciclistas  (Sanz,  1988)  que  les  daría  argumentos  para  la  inclusión  de  la 
movilidad ciclista y peatonal como medios de transporte cotidiano en el futuro.  
 





Como  ya  se  ha  apuntado,  antes  de  iniciar  formalmente  el  desarrollo  de  un  plan  de  movilidad,  San 






como  se  ha  indicado,  asignó  la  responsabilidad  de  Circulación  a  Patxi  Beloqui  (1983‐1999),  conocido 
como el concejal “que revolucionó el tráfico en San Sebastián” (Huarte, 2015). Beloqui, perseverante a 
pesar  de  la  adversidad,  trabajó  en  colaboración  con  los  técnicos  de  la  Oficina  del  Plan  General  para 
elaborar  los  Planes  de  Circulación  y  Transporte  destinados  a  los  barrios  centrales  de  la  ciudad: Gros, 




Tras  las  elecciones  municipales  de  1991,  Odón  Elorza  fue  elegido  alcalde,  puesto  en  el  que  se 
mantendría hasta 2011. Una de las decisiones más acertadas del nuevo alcalde fue mantener a Beloqui 
en la concejalía de tráfico, a pesar de que pertenecería a otro partido político, lo que dio continuidad a 
la  estrategia  ya  comenzada.  Estas  dos  décadas  de  iniciativas  en  colaboración  con  los  técnicos 








La década de  los noventa supuso el  inicio de un proceso de transformación del espacio público con  la 
ejecución  de  algunas medidas  para  reconducir  los  problemas  generados  por  el  tráfico.  San  Sebastián 
veía  que  su población no  aumentaba  respecto  a  la  década  anterior,  tenía  176.019 habitantes  (1991), 
hacía tiempo que se habían frenado los procesos de emigración y la crisis económica no parecía atraer a 








cuando  se  construyó  la  variante.  Fue  entonces  cuando  políticos  y  técnicos  vieron  la  oportunidad  de 
actuar desde varios frentes. Para solucionar parte de los problemas ocasionados por el tráfico y permitir 
el  desarrollo  de  actuaciones  peatonales,  ciclistas  y  del  transporte  público,  se  inició  la  reforma  del 
                                                            
129 DGT, Dirección General de Tráfico y Eustat, Euskal Estatistika Erakundea. 







Entre  1992  y  1995  se  implantó  la  nueva  ordenación  en  los  barrios  centrales  mediante  un  nuevo 
esquema de jerarquización viaria y cambios de sentido en la circulación. Para ello se redactó el Plan de 
















obras  no  llegó  a  cortarse  en  ningún  momento  el  tráfico  peatonal.  Las  protestas  desaparecieron  de 
pronto.  Todo  cambió  una  vez  que  comenzaron  a  hacerse  visibles  los  éxitos  de  las  primeras 












En  1994  se  redactó  el  Plan Vivir  y  Circular  en  Gros,  incluido  en  el  Programa  de Mejora  Ambiental  y 
Movilidad  elaborado  por  el  MOTMA  y  que  se  desarrollaría  entre  1994  y  1999(Dirección  General  de 
Grandes Ciudades, 1994). Este proyecto recogía una batería de actuaciones entre las que se encontraba 
peatonalizar el corazón de Gros, e intervenir en remodelaciones urbanísticas como la fachada marítima 













Entre  1995  y  1999  se  prosiguieron  las  actuaciones  de  peatonalización  y mejora  del  entorno  urbano. 
Cabe destacar la peatonalización del corazón de Gros en el entorno de la Plaza de Cataluña y la mejora 
de  itinerarios  peatonales  de  conexión  con  el  centro  urbano  y  la  fachada marítima,  un  espigón  para 
proteger la superficie de la playa y la edificación del Palacio de Congresos del Kursaal. Además, se reguló 
el estacionamiento en todo el barrio para posibilitar el aparcamiento a residentes y garantizar una cierta 






del  XIX,  con  lo que  se  logró un  incremento  sustancial  de  las  superficies peatonales,  al  tiempo que  se 




que,  de  esta  forma,  se  convertía  en  un  área  completamente  peatonal.  Se  incluyeron  las  calles  de 
Igentea, San Vicente, Puerto, Campanario, Ángel, Virgen del Coro, subida del Castillo, Bilintx, Embeltran, 
Esterlines, Fermín Calbetón, Iñigo, Juan Bilbao, Mari, el segundo tramo del Puerto, Santa. Corda, Mayor, 







Integrada  (ARI).  Aunque  en  los  años  ochenta  se  había  implantado  un  horario  con  restricción  a  la 
circulación en determinadas horas del día, la aprobación de la Ordenanza de Circulación de Peatonales y 
Vehículos anuló las normas de circulación de la Parte Vieja. Entre 1994 y 1995 se inició el primer gran eje 




peatonal de  la ciudad, con una pequeña aportación  financiera del Programa Life de  la Unión Europea 
(Benaito, 2000): se crearon los primeros tramos del eje peatonal Boulevard‐Plaza Bilbao que afectó a las 
calles  Getaria,  Churruca,  lateral  oeste  de  la  Plaza  de  Guipúzcoa,  y  al  Boulevard.  Estas  obras  duraron 
hasta 1996 (Corral, 2009).  
 
Se  trataba de crear una  red de comunicación entre  los barrios  frente a  los anteriores planteamientos 
que consideraban las áreas peatonales únicamente en los centros urbanos donde hubiera alta densidad 
de  actividad  comercial.  El  primer  eje  peatonal  atravesó  la  mayor  parte  del  centro  de  la  ciudad  con 
dirección  este  a  oeste,  comunicaba  la  Parte  Vieja  con  la  estación  de  Atocha  y  con  los  barrios 
residenciales  situados  al  sur  y  este  de  la  ciudad.  En  este  eje  se  permitió  el  uso  funcional  del  espacio 
público, el peatonal, la circulación ciclista de baja velocidad: a primeras horas de la mañana se realizaba 
la  carga  y  descarga  y  por  la  noche  estaba  autorizado  el  aparcamiento  de  residentes.  En  1996 
comenzaron a ejecutarse  los primeros  tramos del proyecto de peatonalización de  la  calle  Loiola,  y  se 
realizó el segundo Eje Peatonal este‐oeste: desde la Avenida de la Libertad a  la Plaza del Buen Pastor. 
Por  lo  general,  estos  ejes  funcionaron  bien,  y  las  críticas  desaparecieron  en  1996.  Los  comerciantes 
comenzaron a solicitar al Ayuntamiento que se peatonalizasen sus propias calles, aunque esta visión no 






55.000 m2  de  espacios  peatonales,  como  el  Boulevard,  La  Zurriola,  Buen  Pastor  o  plazas  en  el  barrio 





































tenía  en  funcionamiento  nueve  aparcamientos  subterráneos  (Torre  Atocha,  Txofre,  Zuatzu,  Soldados, 
Cofradías, Mercaderes, Prebostes, Easo y Zuloaga) que sumaban 3.712 plazas situadas en el centro de la 
ciudad  (1.013  de  ellas  en  rotación)130.  Y  durante  la  década  de  los  noventa  se  abrieron  seis  nuevos 




  Residentes   Rotación  % 
Años 1980 2.699  1.013 3.712 25,2 
Años 1990 2.548  1.107 3.655 24,81 
  5.247  2.120 7.367 50,01 
Fte. Elaboración propia a partir de los datos facilitados por el Servicio de Aparcamiento del Ayuntamiento de San Sebastián‐Donostia. 
 















forma poco habitual.  Se  compraron 6 autobuses a  los organizadores de  la  los  Juegos Paralímpicos de 
Barcelona en 1992 que habían sido puestos a subasta (Entrevista a Rakel Barroso, 2014); unos años más 





Otra  de  las  propuestas  que  se  hicieron  en  aquella  década  fue  la  construcción  de  una  terminal  de 
autobuses  urbanos  y  suburbanos  conectada  con  la  red  peatonal,  aunque  esta  propuesta  (y  con  otro 




En  1991  Kalapie  comenzó  a  proponer  conexiones  ciclistas  segregadas  entre  Ibaeta  y  el  centro  de  la 
ciudad  por  La  Concha.  El  Ayuntamiento,  por  iniciativa  personal  del  alcalde  Odón  Elorza,  encargó  un 

















Metros  Con peatón  Vías segregadas  Total  Total acumulado 
Hasta 1985    1.650 
1995  590  590 2.240 
1998  200  50 250 2.490 
1999  290  1.110 1.400 3.890 
Fte. Observatorio de la Bicicleta.  
 










de  participación.  Ya  entonces  existía  una  Comisión  de  Transportes,  Tráfico  y  Policía  Municipal  que 
comenzó  a  reunirse  con  comerciantes,  vecinos  y  el  sector  del  taxi.  Esta  Comisión  pasó  a  llamarse 
Comisión Asesora de Tráfico  y en 1993 pasó a denominarse Consejo Asesor de Movilidad, un  cambio 
que  reflejaba  la  estrategia  integral  de  movilidad  que  se  estaba  poniendo  en  marcha.  En  su  seno  se 
trataban una gran diversidad de temas: ciclistas, peatonales, de tráfico y de transporte público. Durante 











en  técnicos,  profesionales  y  algunos  políticos)  se  extendió  al  conjunto  de  la  sociedad.  Y  sería  ese 





los  primeros  colapsos,  la  sociedad,  apoyada  por  los  medios  de  comunicación,  pide  la  dimisión  del 
concejal Patxi Beloqui (Entrevista a Alfonso Sanz, 2015).  
 
El  conflicto  no  se  resolvió,  y  puede  decirse  que  ha  llegado  hasta  nuestros  días.  Cada  iniciativa 
relacionada con la implantación de la OTA, con peatonalizaciones o cambios en el tráfico, es motivo de 
polémica. Las protestas se sucedieron cuando se implantó la OTA, con motivo del cierre de los carriles 
del  Kursaal,  o  cuando  se  llevaron a  cabo  las primeras peatonalizaciones.  El  propio  concejal  reconoció 
hace  poco  en  unas  declaraciones  a  la  cadena  Ser  que  “quizá  no  se  informó  adecuadamente”,  y  que 
además  “fastidiaba  mucho    tener  que  buscar  itinerarios  alternativos  cuando  la  gente  tenía  que  ir  a 








concejal)  en  el  que  participaron  todos  los  agentes  sociales  y  ciudadanos  interesados.  A  partir  de  ese 









A  finales  de  los  ochenta  se  organizó  la  Oficina  para  la  revisión  del  Plan  de  1962  con  un  equipo  de 
profesionales  críticos  respecto  al  modelo  urbanístico  y  de  transporte  anterior.  Los  equipos  técnicos 
apostaron por un cambio en el modelo urbanístico e  introdujeron algunas novedades en esa Revisión 
del  Plan  General:  la  movilidad  no  motorizada  como  un  modo  de  transporte  más,  la  prioridad  del 
transporte  público,  y  la  mejora  de  la  calidad  de  vida  de  la  ciudadanía  como  centro  de  todas  las 









de  los  sesenta,  con  clasificaciones  sobredimensionadas  de  suelo  (que  no  había  más  remedio  que 
aceptar)  que  ajustaba  lo  programado  anteriormente  y  desarrollaba  suelos  ya  comprometidos.  Como 
novedad planteaba la recuperación, remodelación y rehabilitación urbana de zonas ya consolidadas. La 
propuesta  proponía,  por  tanto,  desarrollos  residenciales  en  las  Vegas  del  Urumea  e  Ibaeta,  el  Barrio 
Altza  (Auditz  Akular),  las  Lomas  de  Intxaurrondo  y  Aiete.  Otros  desarrollos  fueron  operaciones  de 




donde  se  mezclaba  vivienda  colectiva  y  unifamiliar.  Se  inauguró  el  Parque  Tecnológico  de  Miramón 
(1994), con todos los problemas de movilidad que llevaba consigo: al estar situado en una zona alejada 
del  centro, más allá de  la  variante,  con accesos  viarios pero pésimamente atendido por el  transporte 
colectivo, era imposible acceder caminando o en bicicleta. Además, en esa zona se construyó vivienda 
de muy  baja  densidad  que  respondía  igualmente  a  un modelo  dependiente  del  coche.  Se  ejecutaron 
otras  promociones  residenciales  como  la  urbanización  de  Venta  Berri,  con  1.428  viviendas  de  baja 











El  plan  integraba  los  equipamientos  metropolitanos  en  el  tejido  urbano  (Ciudad  Deportiva  Anoeta, 
Campus  de  Ibaeta,  Palacio  de  Congresos  del  Kursaal, Museo  de  San  Telmo  o  el  Palacio Miramar)  de 
forma que se complementaban con las dotaciones de barrio. Pero situaba otros equipamientos en torno 
al segundo cinturón, como el área hospitalaria o la plaza de toros de Illumbe, hipotecando la movilidad 














red  viaria  Amara‐Aiete‐Ibaeta,  en  los  nuevos  puentes  sobre  el  Urumea  y  en  la  creación  de  nuevos 
aparcamientos.  Como  novedad,  se  propusieron  actuaciones  ya  comenzadas  (aunque  tímidamente)  y 
que, a partir de entonces, se plantearon abiertamente:  la peatonalización de calles y  la red de carriles 
bici, a la que se dio una mayor legitimidad y se garantizó su ejecución futura. El Plan también proponía el 






más  que  generar  tráfico  motorizado,  para  el  que  hacía  falta  más  infraestructuras  (viario  y 













los  y  las mayores,  incorporándolos  a  la  vida  activa  de  la  sociedad”  (Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐






vehículos  en  2008).  Eso  suponía  pasar  de  405  turismos/1.000  habitantes  a  413  turismos/1.000 
habitantes. Durante este periodo  las  intervenciones peatonales y  la construcción de aparcamientos se 
centraron fundamentalmente en el Ensanche y en Gros. Como novedad se desarrolló gran parte del Plan 
de  Transporte  Vertical  con  actuaciones  en  barrios  periféricos  de  ladera:  Altza,  Egía,  San  Roque  o 
Trintxerpe.  Es  un  periodo  de  atención  a  los  proyectos  europeos,  a  mirar  en  otras  ciudades  del 
continente para aprender nuevas fórmulas que permitieran avanzar hacia una movilidad más sostenible, 


























de  la ciudad, quería  ir más allá de  islas o zonas donde el peatón esté protegido porque esas  reservas 
eran  una  respuesta  muy  limitada  a  las  necesidades  de  los  peatones.  El  peatón  no  debe  encontrar 
seguridad y comercios en parcelas acotadas del espacio urbano, sino que “tiene derecho a recorrer en 





todo  aquel  espacio  que  permitiera  caminar  en  condiciones  de  seguridad  y  confort:  plazas,  parques, 
transporte  vertical  o  escaleras.  Esto  significaba  dar  un  tratamiento  especial  a  los  cruces,  promover 
permeabilidad  peatonal  a  las  barreras  mediante  puentes,  o  afrontar  la  orografía  accidentada  con 





En  estos  años  se  continuó  con  los  procesos  de  peatonalización  en  el  barrio  de Gros:  la  calle General 
Arteche  (2000),  tres  nuevos  tramos  de  la  Calle  San  Francisco  (2005)  y  la  calle  Nueva  (2006).  En  el 
Ensanche  se  realizaron  peatonalizaciones  entre  2002  y  2005.  Se  llevó  primero  a  cabo  en  2002  un 
“estudio de detalle” que incluía la ampliación del aparcamiento del Buen Pastor, con una capacidad de 
489 plazas  (183 de  residentes  y  326 de  rotación)  y que  tenía  como  contrapartida  la  ampliación de  la 
zona  peatonal  del  entorno  de  las  calles  Reyes  Católicos  y  Urdaneta.  En  2005,  con  las  obras  el  Plan 
Especial de remodelación del Mercado de San Martin, se extendió la peatonalización a las calles de su 
entorno:  Loiola,  San  Marcial  y  Arrasate.  El  plan  incluía  también  un  aparcamiento  con  650  plazas 
repartidas  por  igual  entre  rotación  y  residentes  y  cuyas  obras  finalizarían  en  2008.  Para  mejorar  la 
permeabilidad  del  río  Urumea  se  construyó  un  nuevo  puente  peatonal  junto  a  las  vías  del  tren  que 






público  o  la  comunicación.  Y  tenía  como  finalidad  definir  criterios  y  valoraciones  que  optimizasen  la 
accesibilidad  para  personas  con  necesidades  especiales,  ya  fueran  físicas,  sensoriales,  psíquicas  o 
cognitivas.  El  Plan  se  elaboró  en  colaboración  con  el  Ayuntamiento  y  la  Federación  Coordinadora  de 
Minusválidos  Físicos  de  Guipúzcoa,  y  recogió  las  demandas  de  los  colectivos  de  personas  con 
discapacidad, pero también de otros como Kalapie.  
 
Se  adaptaba  a  la  ley  española  y  a  la  legislación  autonómica  de  promoción  de  la  accesibilidad  (Ley 
20/1997).  Igualmente  recogía  los decretos del Gobierno Vasco:  el  68/2000, que aprobaba  las normas 
básicas  sobre  accesibilidad  en  los  entornos  urbanos,  espacios  públicos,  edificaciones  y  sistemas  de 
información y comunicación; el 126/2001 de normas técnicas sobre condiciones de accesibilidad en el 
transporte; y el 256/2000 que regulaba la tarjeta de estacionamiento para personas con discapacidad. El 



















En  estos  primeros  años  del  siglo  XXI  se  aplicó  la  moderación  del  tráfico  como  política  peatonal 
(Entrevista Josu Benaito, 2014). Comenzó también el calmado de tráfico como fórmula para disuadir el 
uso del automóvil con la reducción de la velocidad, gracias al diseño de la calle. A partir de ese momento 
el  coche  comenzó  a  ser  un  invitado  en  un  espacio  ajeno,  donde  debería  aprender  a  respetar  unas 




Dentro  de  la moderación  del  tráfico  también  se  contempló  la  introducción  de medidas  favorables  al 






El  transporte  vertical  (ascensores  y  escaleras  mecánicas)  ayuda  a  los  desplazamientos  peatonales, 
ciclistas y a las conexiones con el transporte público. Fue siempre un elemento para enlazar diferentes 
etapas de un viaje en aquellas  zonas que, por  su orografía, presentan una accesibilidad  complicada  y 














líneas  de microbuses  (2004)  que  aún  hoy  siguen  funcionando.  El  éxito  de  los  sistemas  verticales  y  la 
dimensión de  los problemas de accesibilidad que, no  solo afectaban a  las personas  con discapacidad, 







“Entre  las  barreras  destaca  el  efecto  disuasorio  de  la  topografía,  que  repercute  en  determinadas 











La Estrategia Peatonal Donostia Camina señalaba  los pasos a seguir para engarzar  los eslabones de  la 
cadena  de  accesibilidad  y  reducir  así  el  efecto  disuasorio  de  la  topografía  para  los  desplazamientos 
peatonales. Por esa razón, en 2003, la concejalía de Movilidad y Vías Públicas encargó un estudio previo 
sobre  el  transporte  público  vertical  (Gea21,  2003)  que  analizaba  las  diferentes  posibilidades  de  los 
sistemas mecánicos para salvar la pendiente, así como los sistemas ya en funcionamiento en la ciudad, 
dedicando  un  apartado  a  las  recomendaciones.  Por  su  parte,  como  ya  se  ha  señalado,  el  Plan  de 
Accesibilidad programaba  la necesidad de realizar planes especiales sectoriales que trataran cada uno 
de  los aspectos que deberían mejorarse para  lograr  la accesibilidad del espacio público Entre ellos  se 
encontraba el de Transporte Vertical  (Ayuntamiento de San Sebastián 2006), donde  se analizaban  los 
sistemas mecánicos existentes y se realizaba una propuesta de las actuaciones para el futuro.  
 
En  abril  de  2006  el  Ayuntamiento  redactó  una  guía  para  orientar  sobre  las  mejores  opciones  en  la 
instalación  de  sistemas  de  transporte  vertical.  Para  ello  se  organizó  un  taller  de  participación  en  el 





se  desarrolló  la  primera  fase  del  Plan,  instalándose  siete  ascensores,  una  rampa  y  seis  escaleras 
mecánicas. En 2007 se instalaron dos ascensores públicos y tres escaleras mecánicas en Larratxo (Altza). 
Los ascensores superaban un desnivel de 35 m y las escaleras de 21 m. En ese mismo año se instaló otro 
ascensor  en  San  Luis  Gonzaga,  en  la  estación  de  Euskotren  de  Herrera,  para  salvar  ocho metros  de 
desnivel.  En  2008  el  Ayuntamiento  invirtió  3,57 millones  de  euros  en  transporte  vertical.  Ese  año  se 
construyó el ascensor de la Plaza Luis Martin Santos (Egía) y el del Aquarium, que conectaba el Puerto 
(Parte  Vieja)  con  el  Paseo  Nuevo.  Este  último  era  una  antigua  reivindicación  de  los  colectivos  con 




Como  se  ha  visto  anteriormente  las  infraestructuras  ciclistas  eran  al  principio  actuaciones  aisladas, 
llevadas a cabo en zonas de fácil integración (boulevard, zonas peatonales, márgenes del Urumea, etc.). 
Pero a lo largo de la década de los noventa se produjo un cambio en la escena urbana. Por un lado, el 





















Ibaeta;  a  esas  voces  se  unían  los  ciclistas  urbanos  y  los  vecinos  del  Antiguo,  aunque  no  todos 
participaban de las mismas propuestas. En 1992 el alcalde había encargado un estudio sobre la conexión 
de  La  Concha.  En  2000,  una  vez  que  se  llegó  a  un  consenso  sobre  la  necesidad  de  poner  en 
funcionamiento la infraestructura ciclista de La Concha, comenzaron a surgir propuestas diversas entre 






Sebastián‐Donostia  (2002) que  incluía  la Red de Bidegorris  de  la  ciudad.  Se diseñó basándose en una 
serie de criterios: dotar de continuidad a los tramos que existían, permitiendo la conectividad, relacionar 
la  red con  todos  los modos de transporte, conectar  los barrios con el  centro y con  los equipamientos 
educativos,  deportivos  y  servicios.  También  se  tuvo  en  cuenta  la  necesidad  de  un  equilibrio  entre  el 
camino más corto, la amenidad del trayecto y la conexión con el mayor número de orígenes y destinos. 
Se  eludieron  así  itinerarios  con  pendientes  excesivas  y,  siempre  que  fue  posible,  se  evitaron  las 
interferencias con el tráfico motorizado y con los peatones.  
 
Las  infraestructuras ciclistas en 2000 únicamente contaban con  itinerarios  locales en algunos sectores 
de  la  ciudad: el del Antiguo‐Ibaeta, el de Gros‐Centro y el de Centro‐Amara por el  río. El  resto de  los 

















Además,  en  2002  también  se  comenzaron  a  introducir  vías  para  bicicletas  en  los  puentes  de  María 
Cristina y Mundaiz, que posteriormente se extenderían a otros puentes. De esta  forma,  se  resolvió  la 





el  Observatorio  de  la  Bicicleta,  un  instrumento  coordinado  entre  el  Departamento  de Movilidad  del 
Ayuntamiento,  la  Fundación  Cristina  Enea  y  la  Asociación  de  Ciclistas  Urbanos  Kalapie.  Tenía  como 
objetivo  facilitar,  fomentar  y  mejorar  las  condiciones  de  uso  de  la  bicicleta  en  la  ciudad.  Al  mismo 






todas  las  plazas  existentes  en  la  actualidad.  En  aquella  etapa,  a  diferencia  de  la  anterior  en  que  se 







Periodo  Residentes Rotación Total  
Años 1980  2.699 1.013 3.712 
Años 1990  2.548 1.107 3.655 
Años 2000  2.767 2.224 4.991 





Esta  iniciativa  no  fue  analizada  con  detenimiento  ya  que  los  aparcamientos  de  rotación  atraían más 
tráfico  en  las  áreas  centrales  (San  Martín,  Okendo,  y  Cervantes).  La  otra  mitad  de  las  plazas  se 
concentraba  en  el  barrio  de  Gros,  con  2.183,  1.427  plazas  para  residentes,  y  756  en  rotación.  Los 
estacionamientos  se  situaban  en  el  Kursaal,  Plaza  de  Cataluña  (que  se  remodeló  y  amplió),  Zuhatzi  y 







avenida de Madrid. La compañía de autobuses quería reducir  los  tiempos de viaje, y para ello  intentó 
mejorar  las  diferentes  líneas,  aunque  no  en  todo  su  recorrido,  segregando  el  autobús  del  tráfico  en 












donostiarras.  La  accesibilidad,  que  comenzara  en  los  noventa,  con  la  incorporación  de  vehículos 
accesibles, inició entonces una política clara y logró en 2009 que toda su flota fuera accesible. Para dotar 




de cobertura a  los barrios situados en  ladera con pendientes  importantes  (Egía, 14%,  Intxaurrondo,  la 
zona  Hospitales‐Miramón,  y  Altza  con  12%  o  Aiete  con  11%)  DBus  decidió  comprar microbuses  que 
cubrieran zonas que hasta ese momento carecían de servicio. En 2005 se inauguró la primera línea que 
conectaba  Aldakonea  y  San  Roque  a  través  del  centro  de  la  ciudad.  Al  año  siguiente  se  puso  en 


















En  2009,  al  amparo  de  la  Ley  5/2003  del  País  Vasco,  nació  la  Autoridad  Territorial  de  Transporte  de 
Guipúzcoa de la que formaban parte el Gobierno Vasco y la Diputación, con un 45% de la participación 
presupuestaria  cada uno,  y  con  un 10% de  los  ayuntamientos  de  San  Sebastián,  Irún  y  Errenteria.  La 
Autoridad tenía capacidad para planificar y coordinar  la movilidad del territorio histórico para mejorar 






que  recordar  que  el  PMUS  no  recogía  ninguna  propuesta  de  ferrocarril  metropolitano.  La  idea,  que 
surgió  en  2005  a  partir  de  una  propuesta  del  PP  vasco,  produjo  avances  hasta  2008  en  cuanto  a  la 
financiación  por  parte  del  gobierno  vasco  y  de  la  diputación.  El  proyecto,  que  nació  rodeado  de 





sistemas de  transporte  urbano  sostenible,  limpio  y  económico,  implementando paquetes  de medidas 
basadas en políticas y tecnologías ambiciosas e integradas con la finalidad de mejorar la calidad de vida 
de  la  población.  San  Sebastián participó  en  la  puesta  de marcha  en una  serie  de medidas  novedosas 
conjuntamente  con otras  seis  ciudades europeas: Aalborg en Dinamarca, Brighton en el  Reino Unido, 
Iasi en Rumania, Usti Nad Labem en la República Checa, y Monza en Italia.  
 
Los  socios  locales  fueron  Fomento  SA,  DBus,  Ayuntamiento  de  San  Sebastián,  Universidad  del  País 
Vasco,  Instituto  Vasco  de  Logística,  y  la  consultora  Gea21.  El  Ayuntamiento  recibió  una  financiación 
europea de 4,2 millones €, de los que correspondieron a DBus 1,5. Entre las medidas innovadoras que se 











El  Plan  General  de  1995  fue  modificado  en  varias  ocasiones  y  en  2002  el  ayuntamiento  consideró 
necesario  realizar  un  nuevo  Plan  General,  cuyo  contenido  fundamental  se  adelantó  en  el  Avance  de 
2004 (Ayuntamiento de San Sebastián 2004b). Entre los criterios y objetivos generales se apoyaba: 
 
“Una  ciudad  y  sus  desarrollos  que  apostaran  por  la  reducción  de  las  necesidades  de  movilidad 
cotidianas, particularmente rodada en vehículo privado, y la mejora de las condiciones del transporte 
público,  así  como  la potenciación de  los medios de movilidad no motorizada  (a pie  y en bicicleta)” 
(Ayuntamiento de San Sebastián‐Donostia, 2004b).  
 
Para  la  coordinación  e  integración  de  estos  medios  de  transporte,  el  Plan  ordenaba  la  ciudad  y  sus 
barrios.  El  Plan  recogía  una  gran  estación  intermodal  ubicada  en  Riberas  de  Loiola  que  finalmente,  y 
después  de  un  gran debate  social,  técnico  y  político,  fue  reubicada  en Atocha.  Se  incluía  la  conexión 
metropolitana,  recuperando  (de  forma  total  o  parcial)  un  sistema  de  tranvía  o  metro  de  la  red 
ferroviaria de Euskotren, sin decantarse por ninguno, que permitiera la conexión con el área funcional 
de Donostialdea. Hay que recordar que en el Plan General de 1962, el suelo urbano (reserva urbana y 

















El  artículo  59,  apartado  B,  se  ocupaba  de  los  aparcamientos  para  bicicletas,  que  se  “autorizan 
preferentemente  en  planta  baja  y  plantas  bajo  rasante  de  cualquier  edificación.  En  relación  con  la 
movilidad preveía “que los mayores problemas de saturación y disfuncionalidad viaria deben resolverse 
mediante el uso más eficiente de  la red viaria, antes que por  la construcción  indiscriminada de nuevo 
viario”. Esta afirmación es consecuencia de años de cambio cultural a favor de una nueva cultura de la 











La  revisión  respondía a  las necesidades del momento y consideraba a  la movilidad como un eje clave 
para  afrontar  problemas  generales  como  el  cambio  climático,  la  energía  o  la  biodiversidad,  pero 
también otros más concretos como los problemas intergeneracionales, el ruido o la calidad del aire. La 
revisión tenía muy en cuenta el Plan Local de Cambio Climático, el Plan Estratégico de la Bicicleta o el 


























Como  ya  se  ha  indicado,  fue  el  propio  alcalde,  Odón  Elorza,  quien  redactó  el  Pacto  Cívico  por  la 
Movilidad en 1999 (Entrevista a Odón Elorza, 2014), un paso importante, según él, en este proceso. Los 
distintos  protagonistas  ponen el  origen del  PMSS en momentos diferentes.  Al  igual  que Odón Elorza, 
Ernesto Gascó, exconcejal de la movilidad, sitúa ese momento clave en 1997, a finales de la década de 
los noventa. En  todo caso, en  lo que hay plena coincidencia es en el hecho de que se habían tomado 






















aspectos  que  ya  se  estaban  haciendo,  no  se  aplicó  la  metodología  del  IDAE  [...]  como  lo  estaban 
haciendo otras ciudades” (Entrevista a Manuel González Baragaña, 2014) 
 




El  documento  formal  del  PMUS  de  San  Sebastián‐Donostia  se  concibió  en  el  momento  en  que  el  la 
Dirección General de Movilidad del Ayuntamiento convocó un concurso público el 19 de marzo de 2007. 
















de ello.  Sea  como  fuere,  la  partida presupuestaria  del  concurso  se hizo  con  cargo a  los presupuestos 
municipales de 2007 y la cifra fue de 75.000 euros, más IVA. El plazo para su elaboración era muy corto, 
de tan sólo cuatro meses, porque era necesario disponer de un PMUS para solicitar proyectos europeos. 
Para Josu Benaito,  Jefe de  la Sección Técnica de Movilidad, responsable de  la elaboración del pliego y 












y  programas  ya  existentes,  e  incidiera  en  los  elementos  más  operativos  para  hacer  un  seguimiento 
completo de las actuaciones contempladas.  
 
Se solicitaba un diagnostico que  identificara  los problemas en  los diferentes aspectos sectoriales de  la 
movilidad:  transporte público, puntos de  intercambio modal,  itinerarios ciclistas, peatones, circulación 
de  vehículos  o  estacionamiento.  Se  especificaba  la  necesidad  de  definir  los  programas  de  actuación 




centrados  en  la  sensibilización,  la  educación  y  la  promoción  de  la movilidad  sostenible,  el  transporte 























“Sirvió  como  base  para  apoyar  proyectos  o  iniciativas,  para  ir  haciendo  cosas;  por  ejemplo,  el 
proyecto CIVITAS bebe de allí. Permitió definir las siete áreas de actuación  del CIVITAS, gran parte de 
cuyas medidas provenían del PMUS, [aunque luego] el CIVITAS tuviera que hacer cosas nuevas […] al 
estar  aprobado en Pleno  tenía  el  respaldo del  Consejo Asesor de Movilidad,  tenía  legitimidad para 
poder ser ejecutado” (Gerardo Lertxundi, 2014). 
 
Quienes  participaron  en  aquel  proceso  insisten  en  la  complejidad  de  elaborar  un  PMUS.  Los 







desde  los  años  ochenta,  con  la  revisión  del  Plan  General,  se  había  concebido  una  visión  global  del 





de  San  Sebastián,  tal  y  como  lo  señalan  algunos  entrevistados,  se  enfrentaba  a  problemas  globales 
(cambio  climático)  y  a  otros  generados  por  una  movilidad  externa  difícilmente  controlable  por  la 




2007)  con  fuertes  relaciones de movilidad  con  San  Sebastián que generaban problemas de movilidad 
motorizada. Por otro  lado, el crecimiento demográfico de  la ciudad se había estancado. San Sebastián 
tenía   183.090 habitantes (INE, 2007) de los que el 47% eran hombres y el 53% mujeres. 2007 registró 
una de  las  tasas de paro más bajas de  la historia de San Sebastián, con tan sólo el 6,8%, y el  turismo 




mantenía  una  evolución  ascendente:  en  2007  se  registraron  837.844  pernoctaciones.  La  estructura 
demográfica reflejaba el envejecimiento de la población; la pirámide poblacional estaba compuesta por 







cierto que en algunas  relaciones  cotidianas de movilidad  interna,  como  ir  al  trabajo,  a  la  compra o  a 
estudiar eran muchos quienes optaban por desplazamientos sostenibles: la bicicleta contaba con la red 










Por otra parte,  la ciudad  tenía y  tiene unos determinantes  físicos que han condicionado su desarrollo 
urbano desde siglos: una parte llana que correspondía al 60% de la ciudad construida y un 40% en ladera 
donde se localizaron los barrios de población emigrante desde los años cincuenta; estos barrios obreros 
estaban en 2007 muy envejecidos,  con un porcentaje  importante de mayores con movilidad  reducida 
que debían subir y bajar las acusadas cuestas, superiores en ocasiones al 12%. Como ya se ha apuntado, 
para  solucionar  este  problema  en  el  año  2000  San  Sebastián  comenzó  a  estudiar  la  posibilidad  de 









Estrategia  para  la  movilidad  peatonal  en  San  Sebastián  conocido  como  Donostia  Camina,  con  una 
finalidad divulgativa, pero donde también se definían las políticas a seguir. Esta estrategia, junto a Plan 
Director  de  Accesibilidad  de  2003,  contribuyó  a  hacer  una  ciudad más  accesible  que  favoreciera  los 




desplazamientos  a  pie.  En  2007  San  Sebastián  contaba  con  51.176  m2  libres  de  coche  en  calles 
peatonales, fundamentalmente situadas en la Parte Vieja, en el Ensanche y en Gros. Además, contaba ya 
con una estructura de viario ciclista principal que se construía poco a poco. Tenía por entonces 27,7 Km. 
(en ese  año 2007  se  construyeron 3  km)  y  se  instalaron 5.099 aparcabicicletas.  Estas  infraestructuras 
contribuyeron a que se registraran 10.113 desplazamientos diarios en bicicleta.  
 
Por otro  lado, el  transporte público y colectivo que había vivido años de pérdidas en el  comienzo del 
nuevo siglo, incrementó su actividad a partir de 2007. En el caso del autobús urbano (DBus) se pasó de 











   1998 2002 2008
Vehículo privado  27 28 28
Transporte publico  19 18 24
Andando   47 48 42
Bicicleta  2,6
Otros  7 6 3,4




de  tráfico  de  111.155  vehículos  en  un  día  laborable  medio,  con  alguna  disminución  en  otros  que 
registraban 100.456 vehículos. Estas  intensidades eran el producto de un modelo territorial que había 
favorecido  la  deslocalización  de  las  actividades  productivas  y  residenciales    que  se  asentaban 
mayoritariamente  en  función  de  las  conexiones  con  el  segundo  cinturón.  Pero  también  eran 
consecuencia  de  una  ciudad  inserta,  como  ya  se  ha  dicho  en  un  área  funcional,  Donostialdea,  que 





Los  aparcamientos  eran  otra  pieza  de  esa  movilidad  motorizada  incluida  en  la  estrategia  municipal. 
Cualquier acción a favor de los itinerarios peatonales y ciclistas, de la recuperación del espacio público o 
del  calmado  de  tráfico,  ha  ido  acompañada  desde  finales  de  los  ochenta  por  la  construcción  de 







no motorizada o  el  transporte  público  y,  por  otro,  permiten  que  el  automóvil  siga  ocupando espacio 
para circular y aparcar, se reflejaba también en las consecuencias sociales del modelo. Los accidentes en 
el  medio  urbano  bajaron,  pasando  de  2.539  en  2006,  a  2.367  en  2007.  Sin  embargo,  los  de  mayor 
gravedad, aquellos que registraron heridos o fallecimientos, pasaron de 701 en 2006, a 760 en 2007. En 
cambio,  descendieron  los  atropellos,  que  pasaron  de  115  en  2006,  a  107  en  2007,  un  descenso 
relacionado con la introducción de medidas de calmado de tráfico.  





El  urbanismo de aquel momento,  cuando estaba a punto de estallar  la  burbuja  inmobiliaria,  era muy 
expansivo.  Eso  llevó  a  que  el  suelo  artificializado  pasara  del  36,5%  en  2006,  al  39%  en  2007.  Era  la 
consecuencia de una forma de hacer ciudad que deslocalizaba funciones y alejaba orígenes y destinos. 
Además,  al  localizarse  las  actividades  productivas  de  forma  dispersa  era  necesario  recorrer  más 
kilómetros,  y  el  transporte  colectivo  no  podía  prestar  cobertura  eficiente.  El  automóvil  era  el  único 
modo de desplazamiento, lo que contribuía a un escenario cada vez más insostenible.  
 
En  relación  con  la  calidad  del  aire,  puede  afirmarse  que,  aunque  en  general  era  buena,  hubo  14 
superaciones de los umbrales diarios de partículas PM10 en la estación de Easo. En el caso del ruido, la 
población expuesta a  su  impacto era el  37% en horario diurno,  y el  43,4% en horario nocturno. Pero 
donde el  impacto del sector del  transporte mostraba un continuado  incremento en  las emisiones que 
provocaban el cambio climático. San Sebastián colaboró en 2007 con un 40% a las emisiones de gases de 







varias  fases  en  las  que  se  incluían  los  diferentes  programas  de  actuación  y  sus  propuestas.  Se 
presentaba como un plan vivo, modificable mediante una evaluación y revisión continua. Se planteaba 
con un horizonte a largo plazo, 2024, que coincidía con el PGOU, para que sus medidas se integrasen en 
el modelo urbanístico del  futuro. Se hizo especial mención a  la dotación de una red de  transporte de 




al  que  denomina  “tendencial”,  mostraría  el  resultado  de  continuar  con  las  políticas  que  se  venían 
desarrollando en el municipio, sin políticas activas que pudieran cambiar esa tendencia:  
 No  se  implantaban  medidas  para  mejorar  la  accesibilidad  comarcal  en  transporte  público,  de 
manera  que  los  flujos  de  automóviles  seguirían  aumentando  en  los  principales  corredores  de 
acceso en la ciudad. 












 Potenciación  de  la  movilidad  peatonal  y  ciclista,  mediante  la  creación  de  zonas  de  calmado  de 
tráfico y ampliación de las redes peatonales y ciclistas. 
















esto  quería  decir  que  los  donostiarras,  supuestamente,  pasarían  de  3,34  viajes  diarios  a  3,4  en  el 
escenario de 2016. En cuanto a la movilidad interna que, en el escenario de partida se fijaba en 403.571 
viajes,  se  había  previsto  un  crecimiento  similar  del  18,3%  en  ambos  escenarios,  hasta  alcanzar  los 
477.585 viajes .Esto suponía que los viajes internos por habitante y día pasarían de 2,18, a 2,23. Por su 
parte,  las previsiones  sobre  la movilidad externa planteaban un  crecimiento en ambos escenarios del 
24,9%,  lo  que  supondría  pasar  de  los  214.658  viajes  del  escenario  de  partida,  a  los  268.198  de  los 
escenarios de futuro.  
 






El  transporte  público  representaba  el  31,2%  de  todos  los  viajes  motorizados,  con  140.224  viajes.  El 
escenario tendencial preveía un aumento pequeño, hasta 148.584 viajes, lo que representaba el 26,2% 
de  los  viajes motorizados. Mientras que el  escenario del  Plan  aumentaría hasta  los  194.688  viajes  en 
transporte público, lo que significaría un aumento del 40,7%. 
 
En  general,  no  se  aprecian  grandes  diferencias  entre  las  previsiones  y  resultados.  Además,  hay  que 
señalar  que  la  definición  del  escenario  tendencial,  que  supondría  continuar  con  las  políticas  que  ha 





un  uso  indiscriminado  del  automóvil  en  detrimento  de  los  modos  sostenibles.  Por  el  contrario,  la 
aplicación de un escenario en el que se aplicasen de manera rigurosa las medidas recogidas en el Plan 
Donostia Movilidad permitiría  reducir  los principales  conflictos ambientales,  sociales  y económicos.  El 







Las metas  trataban  de  reforzar  el  peso  de  los modos  sostenibles.  En  el  caso  de  los  desplazamientos 
internos  se  ponía  el  énfasis  en  los  viajes  peatonales  y  ciclistas  complementados  con  el  transporte 





 Reducir  la  necesidad  de  desplazamiento  mediante  la  mayor  cercanía  del  empleo,  los  servicios  y  los 
equipamientos a la residencia. 
 Reducir  los  tiempos  de  viaje  en  el  sistema  de  transporte  urbano  y  metropolitano,  así  como  mejorar  la 
accesibilidad, puntualidad, fiabilidad e información. 











































































incluyera  en  este  apartado  la  posibilidad  de  prohibir  la  localización  de  nuevos  desarrollos  urbanos 
alejados a través de los instrumentos de planeamiento. El Plan de Movilidad Sostenible se componía de 
doce  programas  de  actuación  que  desarrollaban  cincuenta  cinco  propuestas  concretas,  que  a  su  vez 
implicaban la puesta en marcha de un gran número de medidas. Cada una de ellas debería cumplir unos 
indicadores  para  reconducir  la  movilidad  hacia  parámetros  de  mayor  sostenibilidad.  Los  objetivos  a 
cumplir en cada uno de los escenarios era el siguiente:  
   










































































Para  ello  se  relacionaban  los  programas  y  propuestas  con  los  indicadores  de  evaluación,  tal  y  como 
aparece en el siguiente esquema: 
 










El  PMSS  contemplaba  un  Plan  de  Seguimiento  para  establecer  el  control  y  revisión  periódica  de  los 
programas y propuestas. Como ya se ha señalado, se entendía como una herramienta viva, que permitía 
introducir programas nuevos en cualquier momento para adaptarse a los futuros retos de la movilidad, y 






técnicas de elaboración, coordinación y  seguimiento de  los programas o actividad  relacionadas con  la 




Como  se  ha  podido  comprobar  el  documento  del  Plan  de  Movilidad  Sostenible  de  San  Sebastián‐














lleva  años  actualizando  los  indicadores  ambientales  de  la  ciudad  de  San  Sebastián.  Otra  fuente 
consultada  es  el  Observatorio  de  la  Bicicleta,  un  instrumento  coordinado  entre  el  Departamento  de 
Movilidad  de  Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐Donostia,  la  Fundación  Cristina  Enea  Fundazioa  y  la 






los resultados de encuestas realizadas en día  laborable desde finales de  los noventa  (Gobierno Vasco, 
2107). De especial  interés ha sido contar con los resultados de la Encuesta de 2016, que ha permitido 
realizar  el  balance  del  Plan  de  forma  completa.  Además,  las  bases  estadísticas  municipales  de  los 
distintos departamentos (tráfico y movilidad, Guardia Municipal, servicios sociales o  la propia alcaldía) 





elabora  Ecologistas  en Acción,  que desde 2006  recogen,  año  tras  año  la  evolución de  los  indicadores 
principales  relacionados  con  las  emisiones  de  micropartículas,  ozono  troposférico,  y  óxidos  de 
nitrógeno. Los datos relacionados con el ruido se han obtenido del SICA Sistema Básico de Información 
de la Contaminación Acústica (Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente). 




A  continuación  se  presentan  dos  análisis  diferentes  para  valorar  el  grado  de  cumplimiento  de  los 









































































































peatonal  y  ciclista,  y  continúa  con el  transporte público  colectivo.  Las propuestas  relacionadas  con  la 
movilidad motorizada,  que  se  orientan  hacia  la  gestión  de  la  demanda,  señalan  qué  hacer  desde  las 
infraestructuras existentes para satisfacer las necesidades de movilidad de la ciudadanía: ordenación del 
tráfico, gestión de  la circulación viaria, gestión del estacionamiento, gestión de  la movilidad a centros 




atractores  de  viajes,  o  gestión  de  las  flotas  de  autobuses.  Finalmente,  otro  grupo  de  programas  se 




















aunque  se  han  aplicado  los  criterios  de  la  legislación  autonómica  en  cada  uno  de  los  nuevos 
desarrollos,  en  la  mejora  de  la  accesibilidad  del  transporte  colectivo  y  en  la  accesibilidad  del 

















CIC2.  Mejora  de  la  intermodalidad  ciclista  con  el  transporte  público.  Se  ha  mejorado  la 
intermodalidad de la movilidad ciclista con el transporte colectivo, especialmente con el transporte 
ferroviario.  La  estación  de  autobuses  de  Atocha  cuenta  con  un  aparcamiento  seguro  para  110 
bicicletas, inaugurado en 2017, que da servicio tanto a los usuarios de los autobuses como a los del 




que tuvo un éxito relativo ya que  impedía ampliar  los servicios a  la ciudad en  ladera. En 2012 se 
implantó un nuevo servicio de bicicletas eléctricas que permitía dar cobertura a las zonas altas.  En 
la  actualidad  cuenta  con 16 estaciones  y 192 bicicletas. A pesar de  las posibilidades  técnicas del 
vehículo,  sólo  se han  instalado en el  barrio de  Intxaurrondo, por  lo que quedan aún  sin  servicio 
otros barrios en pendiente.  
   






tal  forma que el  transporte público pudiera competir  con el automóvil. El objetivo era  incrementar  la 
demanda del  transporte urbano y  lograr un papel mayor en el  reparto modal. Al mismo tiempo, para 
aumentar  el  número  de  viajeros,  se  consideraba  imprescindible  mejorar  la  intermodalidad  e 
incrementar  la  cobertura  de  los  autobuses  hasta  los  centros  de  trabajo  y  de  enseñanza,  y  a  los 
equipamientos allí donde la gente acude. Para ello se proponían las siguientes actuaciones:  
 
TP1.  Plataformas  reservadas  y TP2.  Carriles  bus  urbanos.  El  plan  proponía  una  red  de  plataformas 
reservadas  y  también  carriles  bus  urbanos  reservados  para  el  transporte  público  con  prioridad 
semafórica en las intersecciones y con mejoras tecnológicas. Gracias al Proyecto Civitas se logró la 
implantación  de  corredores  de  alta  calidad  que  han mejorado  sustancialmente  la  operación  del 










TP4. Mejora  de  los  servicios  de  transporte  público  a  los  centros  de  trabajo.  Se  quería  mejorar  la 
accesibilidad de  los polígonos  industriales  es uno de  los  aspectos  en el  que el Departamento de 
Movilidad  ha  trabajado  más.  En  el  caso  de  los  autobuses,  no  se  han  implantado  servicios  de 
lanzaderas,  tal  y  como  sugería  el  plan,  sino  que  se  han  rediseñado  las  líneas  convencionales  de 












Amara,  Loiola y Herrera,  se decidió que  se  situara en el barrio de Egía, al  lado de  la estación de 
ferrocarril  de  Atotxa.  Cuenta  con  24  dársenas  para  autobuses,  un  aparcamiento  cerrado  para 
bicicletas  y 386 plazas de estacionamiento para  taxis.  Los accesos a pie  son accesibles  y  tiene  la 











Este  programa  pretendía  reducir  las  intensidades  de  tráfico  en  el  medio  urbano,  disuadir  el  uso  del 
automóvil  en  ciertos  viajes  y  hacerlo  también  en  hora  punta.  Esta  última  propuesta  no  tiene mucho 
sentido en un Plan cuyo objetivo es disminuir el consumo energético y las emisiones contaminantes ya 


















se  recuperó  con  la  supuesta  reactivación  económica.  Otra  de  las  propuestas  era  adecuar  los 
accesos comarcales y la variante a las características del tráfico urbano. En la remodelación de los 
accesos por la Avenida de Juan Carlos I, suavizando la velocidad y permeabilizando las conexiones 




gran  capacidad,  evitando  el  impacto  ambiental.  Entre  las  medidas  propuestas  se  encontraba  la 
implantación de tarifas en el segundo cinturón y en la variante de la N‐I. Esta propuesta no se ha 
implantado,  pero  en  la  medida  de  lo  posible,  el  Ayuntamiento  disuade  el  tráfico  de  paso  al 
derivarlo al viario de gran capacidad.  
 
VP4.  Circulación  y  aparcamiento  de  motocicletas.  Tenía  la  finalidad  de  resolver  los  conflictos  de 
circulación de las motos con el resto de los usuarios del espacio público. La moto no sólo circula y 
estaciona  en  la  calzada,  con  frecuencia  también  ocupa  la  acera  y  espacios  peatonales  de  forma 
irregular.  Por  esta  razón  el  Plan  de  Movilidad  intenta  poner  solución  encontrando  espacios 
adecuados para su aparcamiento. Otro de los aspectos que preocupaba era la escasa seguridad del 
motorista por  lo que se enuncian medidas para mejorar  la seguridad mediante reglamentación y 




VP5. Circulación y distribución de mercancías. Respecto a  la  circulación viaria no  se  conoce ningún 
plan  específico,  pero  el  municipio  ha  trabajado  en  este  asunto.  El  Plan  de  Movilidad  hacía 




proyecto  Civitas  como  el  proyecto  Tide,  han  impulsado  la  implantación  del  transporte  de 
mercancías en ciclocarros, conocidos como Txitas, una iniciativa que actualmente se ha extendido 
también  a  los  servicios  de  ciclotaxis  para  el  transporte  de  personas.  Puede  afirmarse  que  la 
realidad ha mejorado sustancialmente la propuesta del Plan, aunque algunas debilidades deben ser 
corregidas. Estos vehículos utilizan  las vías ciclistas y  las  zonas peatonales, en general  sin ningún 
















estas  iniciativas  redefinían el  cambio de comportamiento  frente a  la movilidad en  cercanía. Para 
ello planteaba planes locales de movilidad sostenible por barrios. El PMSS proponía que en 2016 la 
ciudad  contase  con  un  viario  principal  que  canalizara  el  tráfico  de  medio  y  largo  recorrido  a 
velocidades de 50 Km/h, mientras el resto del viario tuviera una limitación máxima de 30 Km /h, de 




EP2.  Plan  de  Accesibilidad  Plus  (+)  en  la  ciudad  actual.  El  objetivo  se  centraba  en  garantizar  la 
accesibilidad  universal  de  todas  las  personas,  independientemente  de  sus  condiciones  físicas, 
sensoriales  y  psíquicas.  El  segundo  Plan  de  Accesibilidad  salió  a  concurso  en  2017  y  aún  no  ha 
finalizado su redacción definitiva.  
 
EP3.  Programa  de  reducción  del  ruido  en  el  viario  urbano.  No  tiene  mucho  sentido  hacer  este 
programa si no se hace para reducir otros impactos como la contaminación atmosférica. Todas las 
medidas  que  recoge  un  PMSS  deberían  reducir  los  impactos  ambientales  generados  por  la 
movilidad motorizada.  
 
EP4. Plan de  seguridad vial.  Su objetivo era  reducir  la accidentalidad. Sus propuestas  se  centraban, 

















AP1.  Regulación  del  aparcamiento  en  superficie,  OTA.  Es  una  medida  que  ya  estaba  en 
funcionamiento,  pero  que  se  extendió  a  barrios  como  al  Antiguo  o  Egía,  y  a  los  polígonos 
industriales de Igara, Miramón, Polígono 27 e Belarza. Asimismo sugiere reducir el peso de la OTA 





















AP2,  proponía  dotar  de  estacionamiento  a  los  barrios  en  el  radio  de  accesibilidad  peatonal  a  la 
vivienda.  Introducía dos  ideas novedosas:  por un  lado,  reducir  el  estándar de estacionamiento a 
una  plaza  por  hogar;  y  por  otro,  ofertar  estacionamiento  en  los  barrios  de  la  periferia  para 
residentes en el centro. También  incluía  la ampliación de  la OTA en aquellos barrios que estaban 
saturados por la noche. 
 
AP4.  Aparcamiento  residente  exterior.  Proponía  establecer  una  corona  de  aparcamientos  urbanos 
que  sirvieran directamente  a  ciertos  equipamientos  como  Illumbe,  la Universidad, Garbera o  las 
estaciones  de  transporte  público.  Estaba  dirigido  a  personas  con  estancias  largas  por  trabajo  o 
turismo. Los estacionamientos en estaciones quieren potenciar la intermodalidad.  
 
AP5.  Aparcamiento  en  polígonos  industriales  y  centros  de  trabajo.  Se  proponía  regular  el 
aparcamiento  en  estos  espacios  de  atracción  de  viajes  por motivo  laboral.  Se  quería  eliminar  el 
aparcamiento en las paradas de las líneas lanzadera, potenciar el estacionamiento en línea frente a 
batería, y la medida estrella: implantar la OTA en los polígonos de Igara, Miramón, Belartza, Zuatzu 
y  Polígono  27,  como  ya  se  ha  dicho.  Aunque  se  puso  en  funcionamiento,  la  medida  tuvo  que 
anularse unos meses después por las protestas de los trabajadores.  
 
AP6.  Aparcamiento  para  personas  con movilidad  reducida.  La  nueva  ordenanza  de  la  OTA  suscitó 














las  afueras,  en puntos bien  conectados  con el  transporte público.  Los aparcamientos disuasorios 





VEH1.  Adquisición  y  circulación  de  vehículos  limpios.  Proponía  la  progresiva  renovación  de  los 
vehículos  por  otros  con  criterios  Euro,  planteando  incluso  la  subvención  de  los  mismos  para 
particulares  y  empresas.  Este  programa  se  desarrolló  con  el  proyecto  Civitas,  ya  que  una  de  las 
























resolver  un  problema  de  accesibilidad  en  localizaciones  periféricas  de  forma  racional.  Las 
propuestas nacieron asociadas con la    implantación de la OTA y  la mejora del transporte público. 
Según  Iñaki Baro,  responsable del proyecto, se hacía un diagnóstico en cada polígono a partir de 
una encuesta de movilidad, para posteriormente definir el plan de acción conjuntamente con  los 








GM3.  Plan  de  movilidad  a  la  Universidad.  Para  este  plan  se  trabajó  por  un  lado  desde  la  propia 
Universidad  donde  se  realizó  un  Plan  de  Movilidad,  y  desde  el  ayuntamiento  para  aplicar  el 














hay  un  responsable  de  educación  (Entrevista  a  Mikel  Gozón,  2016).  Gozón  explicaba  que  “les 
enseñamos a que vayan como peatones y ciclistas […] nosotros nunca hemos utilizado karts y esas 
cosas […] Los acompañamos a la calle con algún profesor, no hay circuito, vamos con los críos por la 
calle  y  en  transporte  público  […]  les  acompañamos,  les  adiestramos”.  El  Ayuntamiento  ha 
impartido  cursos  a  alumnos  de  Primaria  sobre  “Yo  no  me  pierdo”,  Ya  somos  peatones,  Ya 
conducimos  bicis,  y  para  Secundaria  otros  para  resolver  dudas  y  conflictos  con  peatones:  “Las 
bicicletas por  la acera ¿se puede?” o “Conócete a ti mismo.” También se han  incorporado cursos 
para alumnos de educación especial como el titulado “Yo también”, para fomentar  la  integración 
con  sesiones  de  50  o  60  minutos.  Hace  tiempo  la  Guardia  Municipal  impartió  educación  vial  a 
personas mayores.  
 
EDU2.  Programa de aprendizaje del uso de  la bicicleta.  El  convenio que  la Asociación Kalapie  tiene 
firmado con el Ayuntamiento recoge la realización de campañas que animen al uso de la bicicleta.  
 




























Consejo  de  Movilidad,  y  desde  2015  el  Consejo  Sectorial  de  Movilidad.  Está  compuesto  por 
representantes de  los partidos políticos,  representantes de entidades  ciudadanas  y  colectivos de 
especial relevancia social en el ámbito de la movilidad, todos ellos con voz y voto. Sus decisiones 




Este  programa  tiene  sentido  por  la  relación  entre  el  urbanismo  y  la  movilidad.  Pero  olvida  algunos 
aspectos fundamentales como la compacidad, la mezcla de usos o las distancias que deberían haberse 
tenido  en  cuenta.  Las  propuestas  que  plantea  se  derivan  de  la  legislación  urbanística  estatal  o  están 
vinculadas con el planeamiento municipal. Para el desarrollo del programa plantea tres actuaciones:  
 
NDU1.  Recomendaciones  para  la  urbanización  sostenible  de  los  NDU  (nuevos  desarrollos 




NDU2.  Plan  de  accesibilidad  Plus  (+).  Ampliación  de  las  medidas  establecidas  en  el  Plan  de 
Accesibilidad Plus (aún no realizado) en los nuevos desarrollos.  
 




El  PMSS  no  tiene  entre  sus  objetivos  realizar  infraestructuras  de  transporte,  y  se  remite  a  las 
administraciones con competencias para ello: el Estado, la Comunidad Autónoma Vasca o la Diputación 
Foral  de  Guipúzcoa.  Este  programa  parece  más  una  aclaración  de  competencias  en  materia  de 
carreteras  y  viario  urbano  porque  incluye  ninguna  propuesta  concreta.  Aun  así,  señala  cuatro 
actuaciones a las que se les asigna los órganos competentes en cada caso. 
 




INF1. Carreteras  localizadas en medio urbano  y metropolitano. Con  competencias de  la Diputación 
Foral de Guipúzcoa y del ayuntamiento de Donostia.  
 















a  los  problemas  de  movilidad  y  accesibilidad,  y  potenciar  los  medios  de  transporte  no  motorizados 
(Sanz, 1988). Son muchos los entrevistados que aluden a esta característica: los crecimientos en ladera, 
las  barreras  de  los  ríos,  o  el  propio  frente  marítimo  han  estado  presentes  durante  siglos  en  la 
planificación urbana. El medio físico ha condicionado la puesta en marcha de soluciones adecuadas, tal y 




ha permitido el desarrollo urbanístico  tal  y  como se conoce en  la actualidad.  Los puentes y pasarelas 
sobre el río Urumea, los túneles para acceder al barrio del Antiguo o el transporte vertical para conectar 
con los barrios situados en los lugares más elevados de la ciudad, han servido para salvar las pendientes 







de  la  zona  urbanizada  del  municipio131,  comprende  el  espacio  situado  a  lo  largo  de  la  Vega  del  río 
Urumea (880 Ha.) y de la Regata de Añorga (165 Ha.); en total 1.045 Ha. sin dificultades para los medios 
no motorizados  (Gómez Piñeiro,  2013).  Es  aquí  donde  surgieron  los primeros  asentamientos  y donde 
reside más población. Por el mismo motivo, es en esta zona llana donde se han localizado la mayoría de 
los desarrollos urbanos, y por donde han penetrado las vías principales de comunicación, tanto viarias 























pero  en  San  Sebastián  pronto  se  introdujeron  sistemas  de  transporte  vertical.  Este  fue  el  caso  del 
funicular del Monte Igueldo instalado en 1912. En la actualidad se han extendido sistemas de transporte 
vertical  (ascensores,  rampas  y  escaleras  mecánicas)  a  los  barrios  situados  en  ladera  para  facilitar  la 
accesibilidad  de  los  residentes.  Esto  ha  ocurrido  en  algunas  partes  de  Intxaurrondo,  con  las  rampas 
instaladas en Lizardi, o con los ascensores instalados en los barrios de Egía o Larratxo. 
 









Las  distancias‐Las  distancias  son  otra  variable  fundamental  en  la  planificación  del  territorio  y  de  la 
movilidad urbana. Las personas en condiciones  físicas normales pueden caminar al menos 30 minutos 
para acceder a  los  lugares donde desarrollan sus actividades. Es probable que en San Sebastián, en  la 
zona llana, la gente pueda estar dispuesta a emplear una hora, lo que supondría distancias de entre 4 y 
5  Km,  es  decir  todo  el  tejido  urbano  consolidado.  Teniendo  en  cuenta  que  la  velocidad media  de  un 
peatón está en 4,5 Km/h de acuerdo a los manuales de diseño peatonal (Sanz, 1999; Valdés, 1988)132, es 
decir  algo  más  de  2  km,  y  que  un  ciclista  puede  pedalear  hasta  7  o  10  Km.  De  esos  datos  puede 
deducirse  que  la  gran  mayoría  del  espacio  urbanizado  del  término  municipal  de  San  Sebastián  se 














la  sostenibilidad  del  mismo.  Una  ciudad  con  cercanía,  donde  los  destinos  no  superen  los  2  km 
caminando  (unos  30 minutos)  o  los  7  km pedaleando,  tiene más  posibilidades  de  alcanzar  pautas  de 
movilidad  sostenibles.  En  San  Sebastián  muchos  barrios  se  encuentran  dentro  de  esos  radios  de 
cobertura:  Parte  Vieja,  Ensanche,  Gros,  Amara,  Riberas  de  Loyola,  Benta  Berri,  Antiguo  o  Egía.  En  su 
















barrio  de Gros  con  el  Ensanche;  se  caracteriza  por  ser  uno de  los más  anchos,  con 35 m,  con  aceras 
amplias, un carril bici y dos carriles de circulación de entrada y otros dos de salida para los coches. Por 
su parte, el de María Cristina,  construido en 1893, es más estrecho, con 20 m;  su sección cuenta con 
aceras, un carril bici bidireccional y  tres carriles de circulación; comunica  la estación de Atocha con  la 
Plaza de Bilbao en el Ensanche. El siguiente puente más antiguo es el del Kursaal o Zurriola (1921), que 





























2016  Bulevarización de Añorga.  La introducción del calmado de tráfico permeabiliza el espacio de la calzada.
 
Ya  en  el  siglo  XXI,  y  con  posterioridad  a  la  aprobación  del  Plan  de  Movilidad,  aparecieron  nuevas 











Pero  también hay otras barreras artificiales que ha creado  la construcción de  infraestructuras  lineales 
como ferrocarriles y autovías que restan permeabilidad a la ciudad en algunos puntos, y fragmentan los 
espacios  al  impedir  el  trayecto  directo.  En  algunos  casos  se  han  salvado  las  barreras  gracias  a  la 
existencia  de  pasarelas,  pasos  inferiores  y  puentes.  El  barrio  de  Egía  se  vio  afectado  por  el  trazado 
ferroviario desde siempre, un problema que se ha ido resolviendo de diferentes formas. Si bien  en un 











cualquier  problema  de  seguridad  personal.  Quedan  sin  permeabilizar  adecuadamente  algunas  zonas 
entre el  barrio de Egía  y Gros,  que  tienen  solamente un paso  viario  y peatonal  a  la  altura de  la  calle 
Jaialai.  
 











Otra  forma  de  evitar  barreras  es  permeabilizándolas  mediante  medidas  de  calmado  del  tráfico  que 
reducen la velocidad de los vehículos y el volumen de los estacionados. Este fue caso de la intervención 








también  el  ruido,  al  tiempo  que  ha  incrementado  la  permeabilidad  peatonal  y,  de  esta  manera,  ha 
contribuido a que desapareciera parte de la barrera que representaba esta avenida para los vecinos. 
 




un  carril  bici,  una  amplia  zona  arbolada  entre  la  calzada  y  el  bidegorri.  Además,  esta  actuación 
contemplaba también la mejora del entorno de la iglesia y del museo. 
 






La  climatología.  Puede  decirse  que  San  Sebastián  tiene  condiciones  favorables  para  la  movilidad 
sostenible,  especialmente  para  el  pedaleo  y  la marcha  a  pie.  La  cercanía  al mar  hace  disfrutar  a  los 
donostiarras de un clima templado, con  precipitaciones que se reparten a lo largo de todos los meses. 
Se  caracteriza  por  temperaturas  medias  moderadas,  con  inviernos  templados  cuyas  temperaturas 
medias superan los 7º C, y mínimas en las zonas altas de Igeldo (8 días), Ategorrieta (21 días) y Lasarte 










Aunque  por  lo  general  la  velocidad  del  viento  se  encuentra  en  valores  bajos,  entre  6,5  Km/h  y  23,5 

























  1992  2007 2016 2007‐1992  2007‐2017 
Población  172.251  183.090 186.370 5,92 1,76 
Vehículos  73.348  107.890 172.251 32,02 37,36 
Turismos  58.513  76.062 75.218 23,07 ‐1,12 
Motos  7.150  23.297 26.285 69,31 11,37 
Veh/1.000 hab  426  573 597  
Turismos/1.000 hab  340  410 404  
Motos/1.000 hab  42  127 141  
 
No ha ocurrido igual con la movilidad. En este mismo periodo el parque de vehículos ha crecido en un 
48%,  siendo  algo  mayor  este  crecimiento  en  la  última  década  que  coincide  con  la  implantación  del 
PMSS. Esta divergencia entre  la demografía y  la movilidad, demuestra que ha cambiado el modelo de 




Movilidad,  San  Sebastián  ha  reducido  el  parque  de  turismos  en  844  unidades.  Una  cifra  que  es  un 
indicador importante para observar el cambio de tendencia en la movilidad de la ciudad.  
 
La  población  se  mantiene  estancada  en  la  última  década,  y  con  una  estructura  envejecida.  La 
composición  de  la  estructura  demográfica  es  lo  que  realmente  debería  condicionar  las  decisiones 







700  en  1991  personas  a  2.836  en  2016.  Como  cabe  suponer,  estas  personas  tienen  ritmos  de 
desplazamiento y velocidades diferentes, más  lentas. Por el contrario, en 1991 se  iniciaba el descenso 
de la población infantil, especialmente los menores de 14 años (26.446 personas, un 15,4% menos) que 













los mayores  de  65  años,  lo  han  hecho  en  un  596%.  Sin  entrar  en  la  diversidad  y  complejidad  de  las 
distintas  discapacidades,  el  municipio  ha  tenido  que  condicionar  sus  políticas  a  este  significativo  
aumento que da forma a un escenario bien distinto al del 1992. Las tipologías de discapacidad continúan 





  1992  2007 2014 
  Hombres  Mujeres Total  Hombres Mujeres Total  Hombres Mujeres  Total 
nº  1.641  1.493 3.134 4.921 4.375 9.296 5.801 5.285  11.086 
Grado de discapacidad        
>=75%  510  543  1.053 1.081 1.327 2.408 1.231 1.341  2.572 
33‐64%  838  619  1.457 2.751 2.181 4.932 3.148 2.823  5.971 
65‐74%  293  330  623 1.086 867 1.953 1.386 1.121  2.507 
Tipo de discapacidad        
Física  831  761  1.592 2.209 1.863 4.072 1.393 1.133  2.526 
Intelectual  497  382  879 1.025 906 1.931 682 558  1.240 
NC  30  35  65 149 67 216 117 51  168 
Otros  23  44  67 12 25 37 8 11  19 
Sensorial  242  269  511 420 444 864 288 292  580 
Edad         
<=17 años  175  120  295 125 78 203 177 109  286 
18‐64 años  125  1.001 1.126 3.158 2.260 5.418 3.392 2.518  5.910 




Gran parte de  las  intervenciones de mejora de  la movilidad  y  la  accesibilidad  se han  realizado en  los 
barrios donde  la edad media es más elevada. Ha sido una de  las  razones por  las que se han  instalado 
sistemas de  transporte  vertical  en  las  zonas  altas.  Si  se  analiza  el  envejecimiento de  la población por 
barrios vemos que de 2007 a 2016 se ha producido un incremento generalizado de la edad media en el 
conjunto  de  la  ciudad.  Este  valor  ha  pasado  de  43,5  años  a  casi  45,7  años.  Todos  los  barrios  han 






























son Centro, Ondarreta,  Egía, Gros,  y Miracruz  con porcentajes entre el 20 y 22% de  la población.  Los 
barrios con más jóvenes son Aiete, Ibaeta, y Miramón.  
 
Densidad  de  población‐  La  movilidad  sostenible  necesita  de  tejidos  compactos  y  multifuncionales, 
distancias  cortas  y  elevadas  densidades  de  población  ya  que  la  forma para  ahorrar  recursos  escasos.  
San Sebastián  cumple estos  requisitos al  encontrarse entre  las  ciudades  con niveles de densidad más 
elevados en el País Vasco (3.060 hab/km2). Destaca el barrio de Gros, el de menor extensión con 41.991 
hab/km2,  con  cifras  inferiores  se  encuentra  Amara  Beri,  con  19.293  hab/km2,  Centro  con  16.011 





Barrios   Habitantes  Superf. Km2 Hab/Km2 ‐ 2013 Hab/Km2  2014 
Aiete  14.297  2,57 5.351,9 5.563,0 
Altza  20.247  4,99 4.049,0 4.057,5 
Amara Berri  29.326  1,52 18.982,3 19.293,4 
Antiguo‐Ondarreta  14.801  1,75 8.510,4 8.457,7 
Añorga  2.161  4,9 433,2 441,0 
Ategorrieta‐Ulia  4.085  2,8 1.459,9 1.458,9 
Centro  22.096  1,38 16.130,0 16.011,6 
Egía  14.828  1,2 12.591,2 12.356,7 
Gros  18.896  0,45 42.341,9 41.991,1 
Ibaeta  9.576  3,9 2.455,7 2.455,4 
Igeldo  1.061  10,1 103,2 105,0 
Intxaurrondo  15.782  2,2 7.397,1 7.173,6 
Loiola  4.949  1,4 3.412,3 3.535,0 
Martutene  2.820  3,5 822,9 805,7 
Miracru‐Bidebieta  8.955  1,8 4.936,1 4.975,0 
Miramón‐Zorroaga  1.932  4,9 387,7 394,3 
Zubieta  279  6,5 41,5 42,9 


















  Tasa de paro Donostia133 Nº parados N de contrataciones  
2008  7,3  5.676 104.276 
2009  9,9  6.355 85.187 
2010  9,8  8.587 85.223 
2011  10,1  9.357 87.876 
2012  11,4  9.601 84.115 
2013  13,2  10.880 81.261 












2014  cuando  el  paro  ascendió  a  11.684  personas.  Durante  la  crisis  económica  se  redujeron  las 
contrataciones,  especialmente  entre  2008  y  2009,  cuando  se  perdieron  19.000  contratos,  aunque  el 








consolida  con  7.578  empleos  directos.  La  hostelería,  está  directamente  ligada  al  turismo  que  no  ha 
dejado de crecer en los últimos años, registrando en 2016 1,2 millones de pernoctaciones.  
 
El  turismo  tiene  una  indiscutible  relación  con  la  movilidad,  no  sólo  por  el  desplazamiento  de  los 
trabajadores  del  sector,  sino  también  por  los  visitantes  que  llegan  a  la  ciudad  y  participan  en  la 
movilidad  general  de  la  ciudad:  pasean  por  sus  calles,  utilizan  los  servicios  de  bicis  públicas,  algunos 
traen  sus propias bicicletas y pedalean por  las  infraestructuras  ciclistas, hacen uso de  los  servicios de 
transporte colectivo y otros, como no, circulan y estacionan sus coches en la ciudad. Es un volumen de 
usuarios  no contemplados en el Plan de Movilidad Sostenible pero que suman más viajes a la movilidad 
general.  Por  sus  características,  al  ser  estacionales  o  concentrados  en  fines  de  semana  y  periodos 




  Coche   Bus   Tren  Avión  Autocaravanas  Otros  A pie Bici 
2008  55 24  12 4 1 4  
2009  56 26  11 4 1 1 1  
2010  61 17  9 6 2 1 4  
2011  60 17  8 7 2 2 5  
2012  56 18  8 8 2 2 7  
2013  59 15  8 8 2 2 6  
2014  56 13  8 9 3 3 8  
2015  56 12  7 9 4 3 9  
























Durante el periodo que  fue dominante el modelo de ciudad motorizada,  los grupos  interesados, y  los 
medios  de  comunicación  insistían  en  la  universalización  en  el  acceso  al  automóvil  como  forma  de 
desplazamiento.  Sin  embargo,  aún  hoy  día  tal  cosa  no  es  así.  En  2012  el  56,76%  de  la  población 
donostiarra,  105.807  personas,  contaba  con  autorización  para  conducir  vehículos  a  motor,  ya  fuera 








La ordenación urbana, al dotar a cada pieza de  la  ciudad de un uso y una edificabilidad, así  como  los 
criterios que conlleva,  tiene consecuencias  innegables en  la movilidad de sus  residentes. El PMS 2008 
trajo  consigo  algunos  criterios  innovadores  en  el  urbanismo  para  reconducir  la  movilidad:  la 
introducción  normativa  del  estacionamiento  de  bicicletas  en  el  espacio  público  y  asociado  a  las 
















no  sólo  el  modelo  de  ciudad  futura  sino  también  el  modelo  de  movilidad.  La  creación  del  segundo 















  Suelo Urbano  Suelo Urbanizable  Suelo Urbanizado  SNU 
2008  17,51  18,53 36,04 63,96 
2009  17,58  22,33 39,91 60,09 
2010  17,58  22,33 39,91 60,09 
2011  21,49  20,82 42,31 57,69 
2012  21,46  20,82 42,28 57,72 
2013  21,84  19,38 41,22 58,78 
2014  21,92  19,19 41,11 58,89 
2015  22,58  16,43 39,01 60,99 
2016  22,59  16,37 38,96 61,04 
 
Otro aspecto importante para potenciar políticas de cercanía y proximidad, y transferir viajes realizados 
en  medios  motorizados  a  otros  no  motorizados,  es  la  compacidad.  El  indicador  que  mide  esta 
característica  es  la  densidad  de  viviendas  por  hectáreas  que    en  el  caso  de  San  Sebastián  ha  ido 
descendiendo desde 2008,  pasando de  68,2  viviendas/Ha,  a  las  61,6  del  2014,  con un  ascenso de un 












109,8  viviendas  por  hectárea  y  Miracruz‐Bidabieta  con  71,7  viviendas.  Otros  barrios  en  ladera  tiene 
densidades algo inferiores como Altza con 64,8, o Egía con 64,6; por su parte, Intxaurrondo tiene valores 
inferiores, con 36 viviendas por hectárea. Frente a este modelo compacto, situado en el centro y este de 
San  Sebastián,  aparece  un  modelo  de  muy  bajas  densidades  al  oeste,  como  sucede  en  Miramón‐




  2008  2009 2010 2011 2012 2013 2014  2015  2016
Suelo urbano %  17,51  17,58  17,58  21,49  21,46  21,84  21,92  22,58  22,59 
Superficie residencial urbanizable %  18,53  22,33  22,33  20,82  20,82  19,38  19,19  16,43  16,37 
Densidad de viviendas en suelo 
residencial (viviendas/ha)  68,26  65,04  65,30  61,37  61,73  61,69  61,68  62,84  n.d 
Superficie de suelo artificializado %  39,05  39,19  41  42,73  42,73  42,73  42,73  42,73  42,73 
Licencias de vivienda nueva concedidas 
en el último quinquenio (‰ hab)  27,74  24,17  18,84  16,76  11,86  ‐  ‐  ‐   
Fye. Eustat: UDALMAP y el Informe Anual de Sostenibilidad del Ayuntamiento de San Sebastián.  
 
Otro  aspecto  que  muestra  la  insostenibilidad  del  modelo  urbanístico  es  el  porcentaje  de  suelo 
artificializado,  es  decir  el  consumo o  la  ocupación  de  suelo  destinado  a  la  construcción  de  viviendas, 
infraestructuras de  transporte o equipamientos. Como ya  se ha  indicado,  las  grandes  infraestructuras 
viarias en San Sebastián, no sólo han contribuido a artificializar una gran cantidad de territorio, sino que 





Durante mucho  tiempo se ha considerado el nivel de motorización de una  sociedad como uno de  los 
indicadores  de  calidad  de  vida.  Los  retos  que  deben  afrontar  las  ciudades  en  la  actualidad  (cambio 
climático o la salud de sus residentes), obligan a redefinir los parámetros de medición de bienestar. Una 












algunas    voces  críticas  se  enfrentaran  a  la  invasión  de  los  coches  en  el  espacio  público,  y  cuando  el 
ayuntamiento inició otras políticas de movilidad. Aquellas  iniciativas  intentaban contentar a todos con 
medidas muchas veces contradictorias: peatonalizaciones con aparcamientos subterráneos, carriles bici,  
o  apertura  de  grandes  vías  periféricas  para  desviar  el  tráfico.  Durante  treinta  años  la  administración 














  Población  Todos vehículos  Turismos  Motos  Veh/1.000 hab  Turismos/1.000 hab  Motos/1.000 hab 
2008  184.248  107.883  76.149 24.587 586 413  133 
2009  185.357  108.661  75.706 25.605 586 408  138 
2010  185.506  109.268  75.925 25.850 589 409  139 
2011  186.185  109.333  75.640 25.974 587 406  140 
2012  186.409  109.810  75.908 26.067 589 407  140 
2013  186.500  109.552  75.386 26.142 587 404  140 
2014  186.126  108.683  74.128 25.919 584 400  139 
2015  186.062  109.581  74.404 26.077 584 398  139 
2016  186.377  111.216  75.218 26.285 597 404  141 
Diferencia   2.129  3.333  ‐931 1.698 11 ‐9,30  7,55 
Fte. Dirección General de Tráfico  
 
La  reducción  del  parque  de  turismos  puede  ser  un  reflejo  de  las  políticas  aplicadas,  no  sólo  por  la 
implantación  del  PMSS,  sino  como  consecuencia  de  tres  décadas  de  políticas  de  transformación  del 
espacio público y movilidad. Pero queda la duda de saber si la crisis económica, que se desencadenó en 







con  la  elaboración  de  un  diagnóstico.  El  primer  Plan  de  Acción  se  aprobó  en  2004  y  entre  las  líneas 
estratégicas relacionadas con la movilidad sostenible se encontraban “garantizar un entorno saludable a 
la  ciudadanía,  reducir  las  emisiones  de  gases  de  efecto  invernadero  apostando  por  una  ciudad  que 








lo  largo  de  todo  el  proceso,  mediante  el  funcionamiento  de  Mesas  Técnicas  en  las  que  estaban 
representados los técnicos municipales (y de otras administraciones públicas) y los agentes sociales. Esta 
participación articulaba su funcionamiento en el Consejo Asesor de Medio Ambiente (CAMA). Por otro 
lado,  la  Diputación  de  Guipúzcoa  cuenta  con  un  Observatorio  que  impulsa  el  desarrollo,  gestión  y 








distintas  iniciativas  (Fundación  Consultora  Enea  ,  2014a,  2014b).  Además  no  hay  que  olvidar  que 
paralelamente se ha elaborado la Agenda 21 Escolar y la Agenda 21 de Empresa.  
 
En  2015  se  presentó  el  Tercer  Plan  de  Acción  2015‐2022  (Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐Donostia, 





Los  objetivos  que  recogía  este  Plan  de  Acción  se  encuentran  en  la  línea  estratégica  5  y  pretendían 










con  algunos  centros  educativos,  el  Gobierno  Vasco  y  la  Fundación  Cristina  Enea.  Consistía  en  un 
programa educativo para  la sostenibilidad y  la calidad del centro escolar basado en  la participación al 
tiempo que colaboraba con el desarrollo sostenible municipal. Su  interés en relación con  la movilidad 






Alcaldesas  de  la Unión  Europea  y  se  comprometió  para  2020  “a  reducir  el  consumo  energético  y  las 






iniciativa Mayors  Adapt.  Ese  año  también  se  adhirió  a  la  Red  European  Energy  Cities,  con  la  idea  de 




favorecer  una  economía  con  bajo  consumo  energético  y  emisiones  neutras,  reducir  la  dependencia 
energética,  aprovechando  fuentes  de  energías  locales  y  renovables,  realizar  una  estrategia  de 








Klima  2050  (Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐Donostia,  2017)  afronta  los  compromisos  desde  los 
procesos de emisión procedentes de la movilidad y pretende encajar los cambios en los modos de vida 



































elaboró  el  avance,  que  sería  puesto  a  exposición  pública  durante  dos meses  en  2005.  La  aprobación 
definitiva  se  realizó el 25 de  junio de 2010. Se  trataba de un documento que no preveía un aumento 
sustancial de la población, pero donde se planteaba un incremento de entre 16.500 y 21.000 viviendas. 
Otorgaba un futuro residencial a  los Cuarteles de Loiola, apostaba por localizar  la actividad económica 
en  la  trama  urbana  (hasta  un  techo  de  990.000  m2),  limitaba  la  urbanización  de  nuevos  suelos 
(interviniendo  en  los  entornos  artificializados  y  minimizando  el  consumo  de  espacio),  consolidaba  la 




 Movilidad  interurbana  de  larga  distancia,  ubicación  de  la  ciudad  en  uno  de  los  corredores 
nacionales e internacionales de la movilidad más activa.  
 Movilidad  suburbana  y  comarcal,  centrada  en  San  Sebastián‐Donostia  con  sus  corredores 
inmediatos: Oria, Urumea, Litoral Este y Litoral Oeste. 
 Movilidad  urbana,  relacionada  con  el  conjunto  del  medio  urbano  y  con  sus  conexiones  de  los 






integración  y  conexión,  dentro  y  fuera,  mediante  transporte  público  colectivo  y  medios  no 





mixtura  y  equilibrio  de  la  densidad  que  habría  de  propiciar  un  modelo  urbano  apropiado  para  el 








 Propuesta  de  transformación  de  la  N‐I  (desde  Antxo  hasta  Herrera),  dándole  continuidad  no 
motorizada  por  Garro  y  Zubiaurre,  sobre  el  actual  trazado  del  ferrocarril.  Estas  actuaciones 






Como  se  ha  visto,  la  ciudad  está  experimentando  un  envejecimiento  de  la  población  (un  20,7%  era 
mayor  de  65  años)  con  un  incremento  de  la  esperanza  de  vida,  menores  tasas  de  natalidad  y 
maternidades  tardías.  Pero  San  Sebastián  vio  esta  tendencia  demográfica  como  una  oportunidad  y 
trabajó por el envejecimiento activo. Se interesó en la inclusión y participación de las personas mayores, 
en  fomentar  las  relaciones  intergeneracionales;  hasta  el  punto  que  los  mayores  eran  vistos  como 
generadores de riqueza y como “clientes” que podían activar la economía local.  






marco  del  XVIII  Congreso Mundial  de  la  Asociación  de Gerontología  y  Geriatría,  celebrado  en  Río  de 
Janeiro. El propósito era ayudar a las ciudades a analizarse desde la perspectiva de las personas mayores 
para  ser  más  amigable  con  ellas.  En  2008  San  Sebastián  dio  los  primeros  pasos  para  el  proyecto 
Ciudades Amigables con las Personas Mayores de la OMS, y fue una de las 10 ciudades que conformaron 
la red Age Friedly Cities (2010) junto a Bruselas, Ginebra, Manchester, Londres, Louth County, Melville, 




Se  trataba de un proyecto  transversal a  todas  las áreas y departamentos municipales  junto con otras 




“Los,  espacios  al  aire  libre,  plazas,  calles  y  edificios  público,  pueden  condicionar  su  movilidad,  su 








con  carriles  bici  separados  de  los  itinerarios  peatonales,  con  buena  iluminación  en  las  calles,  con 
seguridad garantizada mediante patrullas policiales y educación comunitaria, con servicios y comercios 
accesibles que tengan en cuenta las necesidades de las personas mayores, así como con edificios que, 
tanto  en  el  interior  como en  el  exterior,  tengan  señalizados  los  asientos,  baños,  ascensores,  rampas, 
barandillas, y baños públicos accesibles. 
 
Con  este  plan,  San  Sebastián  asumió  el  reto  de  desarrollar  la  ciudad  y  su  planeamiento  de  manera 
inclusiva, superando las desigualdades sociales y territoriales. Era una iniciativa en la que interactuaban 











Sebastián  fue  el  Snowball,  apoyado  por  Intelligent  Energy  for  Integrated  Urban  and Mobility 
Planning, entre 2005 y 2007. Como resultado  final del proyecto había que  realizar un Plan de 
Movilidad  donde  se  definieran  escenarios  de  ahorro  energético.  El  consorcio  estaba  formado 
por  las  ciudades de Martin,  Zvolen, Verona, Hilversum, Estocolmo, Tranava,  Ludwigsburg,  San 
Fernando  de  Henares  y  San  Sebastián.  También  participaban  empresas,  institutos  y 
universidades  como  Gea  21,  Goudappel  Coffeng,  Senter  Novem,  la  Slovenská  Technická 
Uiniverzita de Bratislava, la Universidad Tecnológica de Varsovia, Net Engineering, JT, o Joachim 
Eble  Architektur.  Según  la  coordinadora  del  proyecto,  Isabel  Velázquez,  San  Sebastián  no 
aprendió nada de las otras ciudades porque era un grupo muy débil, con pocas experiencias en 












(República  Checa),  Iasy  (Rumanía),  Monza  (Italia)  y  Aalborg  (Dinamarca),  para  acometer  aspectos 
relacionados con  la creación de sistemas de energía eficiente en  las áreas urbanas de  tamaño medio. 














 Servicios a  los polígonos de Zuatzu, Miramón, Martutene, Belartza e  Igara, haciendo  llegar  las 
cinco líneas principales de autobús. Con las nuevas prestaciones de corredores de alta calidad y el 





 Sistemas  de  gestión  del  transporte  en  autobús,  es  decir,  monitorización  regular  y  gestión 
constante  de  todo  el  sistema.  Además,  se  implantaron  cámaras  de  seguridad  en  la  flota,  se 




los  4.  Entre  los  proyectos  que  se  desarrollaron  se  encontraba  la  adecuación  de  los  túneles  de 
Morlans  y  Txaparrene,  la  ejecución  de  Áreas  30  en  los  barrios  del  Antiguo,  Gros  y  Centro.  El 
resultado de estas actuaciones consiguió que los ciclistas aumentaran de 11.631 a 15.709. Incluía 
también la implantación del sistema de bicicleta pública en las zonas llanas con 9 estaciones y 150 

























 Se  crearon  distritos  seguros  y  áreas  30  para  reducir  los  accidentes  con  heridos  o muertos,  y  se 
aplicó un sistema de radares fotorrojos para sancionar las velocidades excesivas. 
 
 Mejora de la distribución de mercancías. Al reducir  los kilómetros realizados por  los vehículos de 















Travel  for  Health),  donde  participó  junto  a  las  ciudades  de  Viena,  Londres,  Gdansk  y  Amberes.  Las 
ciudades  recibían  apoyo  técnico  para  desarrollar  el  proyecto.  El  grupo  de  personas  a  los  que  se 
destinaba eran aquellas que cambian de domicilio, de  lugar de estudios o de trabajo, o personas que, 
por recomendación médica deben modificar sus pautas de vida. En San Sebastián se inició un proyecto 




calidad  del  transporte  urbano  sostenible  energéticamente  eficiente,  apoyada  por  Intelligent  Energy 
Europe.  En  relación  al  Plan  de Movilidad  suponía  un  paso  adelante  en  el  seguimiento,  evaluación  y 
control de la movilidad urbana y de las políticas de movilidad. El método auditaba estas prácticas y las 




Somesset  Council,  en  el  Reino  Unido),  además  de  los  consultores  ETT,  españoles,  TTR,  ingleses,  ISIS, 
italianos o  la Universidad de Maribor  (Eslovenia). Resulto útil para  la ciudad porque ofrecía una visión 
externa que ayudó a modificar algunas medidas para implantar en las políticas de movilidad. 
 
Entre  2012  y  2014  se  desarrolló  el  proyecto  SITE  Smart  Integrated  Tickeing  for  Europe,  junto  a  las 
ciudades  de  Nantes,  Gijón,  Liverpool,  Dublín  y  Aveiro.  Era  un  proyecto  europeo  donde  participaban 
representantes  de  los  operadores  de  transporte  público,  en  el  caso  de  San  Sebastián,  DBus,  para 









participó  (junto  a  las  ciudades  de  Berlín,  Cambridge,  Graz,  Mechelen,  Milán  y  Praga)  con  la  medida 





el  espacio  público  y  en  el  transporte  colectivo  para  implantar  medidas  de  movilidad  sostenible.  La 
finalidad  era  que  todos  los  usuarios  (conductores,  peatones,  ciclistas,  patinadores,  usuarios  del 
transporte colectivo, etc.) conocieran las reglas del juego de la movilidad para un escenario que se iba 
transformando  poco  a  poco.  Un  escenario  que  debía  dar  mayor  protagonismo  a  los  modos  no 
motorizados y al transporte colectivo, al tiempo que restringía el uso de los motorizados.  
 
El  Reglamento  del  Servicio  de  Transporte  Público  Urbano  de  San  Sebastián  (DBus,  2016),  en  su 
disposición adicional única,  señalaba que  la Guardia Municipal  colaboraría al buen  funcionamiento de 
los  servicios.  Los  artículos  5  al  11  se  dedicaban  a  garantizar  el  acceso  universal  de  las  personas  con 
discapacidad. En relación al acceso de bicicletas a los autobuses se decía que “las bicicletas únicamente 
serán  admitidas  en  aquellas  líneas  que,  previo  informe  del  departamento  de  Movilidad,  sean 
determinadas  por  el  Consejo  de Administración  de  la  Compañía  de  Tranvía,  y  cumplan  los  siguientes 
requisitos:  
 Itinerario hacia la ciudad cuyo acceso presente dificultades orográficas importantes. 
 Líneas  o  franjas  horarias  donde  la  baja  demanda  permita  el  acceso  de  las  bicicletas  sin  restar 
capacidad para el transporte de personas.  
 
Los  autobuses  en  los  que  fuera  posible  el  transporte  de  bicicletas  habrían  de  estar  adecuadamente 
señalizados.  El  número máximo de bicicletas  era  de dos,  aunque  las  personas  que  se  desplazasen  en 






reglamentar  el  papel  que  se  le  otorgaba  entonces.  El  Ayuntamiento  en  pleno  aprobó  el  31  enero  de 
2006 definitivamente la Ordenanza de Circulación de Vehículos y Peatones. En la exposición de motivos 
se  recogía  el  nuevo  papel  otorgado  a  los  peatones  y  ciclistas  como modo de  transporte,  la  prioridad 
otorgada  al  transporte  público  y  la  creciente  demanda  social  de medidas  que  atenuasen  los  efectos 
negativos  de  la  circulación  motorizada.  En  definitiva,  iniciativas  que  respondían  a  los  cambios 
experimentados por la ciudad en los últimos quince años.  
 
El  Real  Decreto  Legislativo  339/1990  de  2  de  marzo,  por  el  que  se  aprobaba  la  Ley  sobre  Tráfico, 
Circulación  de  Vehículos  a  motor  y  Seguridad  Vial  atribuía  en  su  artículo  7  a  los  municipios  la 
competencia para la ordenación y el control del tráfico. Dedicaba el título II a  los peatones, al tránsito 
peatonal,  y  a  las  zonas  de  prioridad  peatonal.  Es  interesante  resaltar  del  título  III,  que  regulaba  el 
comportamiento de los vehículos a motor, las puntualizaciones realizadas sobre la velocidad: en todo el 
municipio  la  velocidad  se  limitaba  a  50  Km/h  y  para  incrementar  la  seguridad  y  mejorar  la  calidad 







para  la hostelería en San Sebastián‐Donostia. A  iniciativa del PSOE se amplió al 200%  la ocupación de 





es  muy  negativa  para  la  movilidad  peatonal  y  en  especial  para  las  personas  ciegas  que  pierden  los 
elementos de referencia de la calle.  
 












necesidad  de  contar  con  una  Ley  de  Movilidad  Sostenible  específica  para  que  regulase,  entre  otros 
aspectos,  la  obligatoriedad  de  elaborar  y  aprobar  Planes  de Movilidad  Sostenible.  Aunque  a  primera 













2016  (Gobierno  Vasco,  2008,  2012  y  2017).  Estas  fuentes  cubren  el  periodo  temporal  que  va  de  la 
aprobación del Plan de Movilidad hasta el momento de su evaluación en 2016.  
 





  2008 2011 2016 
Andando  193.389 243.746 262.741 
Pedaleando  12.114 19.368 24.554 
Total no motorizado  208.688 263.114 287.295 
Coche conductor  76.944 87.408 112.407 
Coche pasajero  29.576 21.131 33.842 
Moto  21.960 18.616 24.515 
Taxi  1.621 546 2.206 
Automóvil  335.292 228.048 309.747 
Bus urbano  87.290 84.882 86.963 
Bus interurbano  344  
Discrecional  22.352 10.291 2.431 
Transporte Colectivo carretera  154.001 116.893 130.924 
Euskotren  5.815 4.703 6.227 
Cercanías RENFE  185 1.158 1.795 
Ferrocarril  29.166 19.905 30.285 
Multimodal  7.353 7.808 12.935 
Total motorizados  525.812 372.654 483.891 
TOTAL VIAJES  734.500 635.768 771.186 





Entre  2008  y  2016  se  ha  incrementado  la  movilidad  general  en  un  4,9%  (36.686  viajes  nuevos),  la 














en 38.208 viajes, o el  ferrocarril que  lo hizo en 9.251. Este descenso de  la movilidad motorizada está 
asociado a  la disminución de  la  actividad económica y del  empleo, pero no puede  saberse  si  algunos 





  2008  % 2011 % 2016 % 
Movilidad no motorizada
Andando   193.432  26,34 243.746 38,34 262.787  34,08 
Pedaleando   12.117  1,65 19.368 3,05 24.558 3,18 
Total no motorizado 208.733  28,42 263.114 41,39 287.345  37,26 
Coche conductor  76.961  10,48 87.408 13,75 112.427  14,58 
Coche pasajero  29.583  4,03 21.131 3,32 33.848 4,39 
Moto  21.965  2,99 18.616 2,93 24.519 3,18 
Taxi  1.621  0,22 546 0,09 2.206 0,29 
Total automóvil  335.321  45,65 228.048 35,87 309.778  40,17 
Bus urbano  87.309  11,89 84.882 13,35 86.979 11,28 
Bus interurbano  344  0,05 ‐  
Discrecional  22.357  3,04 10.291 1,62 2.431 0,32 
T. colectivo carretera 154.025  20,97 116.893 18,39 130.940  16,98 
Euskotren  5.816  0,79 4.703 0,74 6.228 0,81 
Cercanías RENFE  185  0,03 1.158 0,18 1.795 0,23 
Total ferrocarril  29.167  3,97 19.905 3,13 30.286 3,93 
Multimodal  7.354  1,00 7.808 1,22 12.936 1,68 
Total motorizados  525.867  71,60 372.654 58,61 483.941  62,75 
Total viajes  734.500  635.768 100,00 771.186   
 
Otro  aspecto  que  persigue  la  movilidad  sostenible  es  la  cercanía,  la  autocontención  de  los 
desplazamientos, especialmente de aquellos que se repiten a diario como los que tienen por destino el 
centro de  trabajo o de estudios.  La  razón es  sencilla,  cuanto más cerca estén  los orígenes y destinos, 






2008 454.514 279.986 734.500
% 61,88 38,12
2011 491.719 144.049 635.768
% 77,34 22,66
2016 551.315 219.871 771.186
% 71,49 28,51
Diferencia  96.801 ‐60.115 36.686
21,30 ‐21,47




Los  desplazamientos  dentro  de  la  ciudad  de  San  Sebastián  se  han  incrementado  en  96,801  nuevos 
viajes, mientras que las salidas o llegadas de viajes externos han disminuido en 60.115. Si en el escenario 




Movilidad interna  2008  % 2011 % 2016  % 
No motorizados  205.503  27,75 258.357 40,64 277.956  36,04 
Motorizados  249.011  33,63 233.362 36,71 273.359  35,45 
Subtotal  454.514  61,38 491.719 77,34 551.315  71,49 
Movilidad externa     
No motorizados  3.185  0,43 4.757 0,75 9.339  1,21 
Automóvil  205.191  27,71 100.347 15,78 136.777  17,74 
Transporte colectivo 77.610  10,48 38.945 6,13 73.755  9,56 
Subtotal  285.986  38,62 144.049 22,66 219.871  28,51 
TOTAL  740.500  100% 635.768 771.186   
 
Como  ya  se  ha  señalado,  el  número  global  de  viajes  ha  aumentado  de  tal  forma  que  ha  habido  una 
transferencia de unos medios de transporte a otros. Así, en la movilidad externa, parte de los viajes que 
se  dejan  de  hacer  en  automóvil  pasan  al  sector  del  transporte  colectivo,  que  en  2016  se  recuperó 





  2008  2011  2016 
  INTERNA  EXTERNA  TOTAL  INTERNA  EXTERNA  TOTAL  INTERNA  EXTERNA  TOTAL 
Andando  193.389    193.389 239.423  4.323  243.746  254.918  7.823  262.741 
Pedaleando  12.114    12.114  18.934  434  19.368  23.038  1.516  24.554 
Total no motorizado  205.503  3.185  208.688 258.357  4.757  263.114  277.956  9.339  287.295 
Coche conductor  76.944    76.944  87.408    87.408  112.407    112.407 
Coche pasajero  29.576    29.576  21.131    21.131  33.842    33.842 
Moto  21.960    21.960  18.616  (2.252)  18.616  24.515  (2.339)  24.515 
Taxi  1.621    1.621  546    546  2.206    2.206 
Automóvil  130.101  205.191  335.292 127.701  100.347  228.048  172.970  136.777  309.747 
Bus urbano  87.290    87.290  84.882    84.882  86.963    86.963 
Bus interurbano  344    344             
Discrecional  22.352    22.352  10.291    10.291  2.431    2.431 
Trans. Colect. carretera  109.986  44.015  154.001 95.173  21.720  116.893  89.394  41.530  130.924 
Euskotren  5.815    5.815  4.703    4.703  6.227    6.227 
Cercanías Renfe  185    185  1.158    1.158  1.795    1.795 
Ferrocarril  6.000  23.166  29.166  5.861  14.044  19.905  8.022  22.263  30.285 
Multimodal  2.924  4.429  7.353  4.627  3.181  7.808  2.973  9.962  12.935 
Total motorizados  249.011  276.801  525.812 233.362  139.292  372.654  273.359  210.532  483.891 
TOTAL VIAJES  454.514  279.986  734.500 491.719  144.049  635.768  551.315  219.871  771.186 




novedad  se  encuentra  que  ciertos  desplazamientos  en  los  entornos  cercanos  al  límite  municipal 
donostiarra  que  se  llevan  a  cabo  sin  emplear  consumo  energético:  se  puede  ir  caminando  hasta  los 
municipios  de  Pasaia  o  Errenteria,  al  igual  que  puede  utilizarse  la  bicicleta,  una  vez  que  ya  existe 
infraestructura  adecuada,  hasta  radios  de  cobertura  de  entre  10  y  15  km.  Incluso  algunas  personas 
podrían llegar a los 21 km que separan Donostia de Irún.  
 




















  Diurnas Nocturnas Total
2012  27 9 36
2013  27 9 36
2014  27 9 36
2015  29 9 38




del  mercado  de  trabajo  a  partir  de  la  crisis  de  2008,  con  vaivenes  entre  los  años  2009  y  2013.  Sin 
embargo,  las  cifras  globales  de  demanda  de  las  compañías  operadoras  reflejan  una  ganancia  de  7,4 






que  se  recuperó  al  año  siguiente,  superando  las  cifras  del  año  de  partida.  Esta  recuperación  está 
relacionada  con  las  políticas  que,  tanto  el  Ayuntamiento  como  la  Compañía  de  Tranvías  DBus  han 









  Autobús urbanos  Autobús interurbano TOTAL 
2008  28.002.785  17.042.673 45.045.458 
2009  28.460.380  16.694.056 45.154.436 
2010  29.015.007  13.945.532 42.960.539 
2011  29.216.698  13.980.997 43.197.695 
2012  28.964.333  20.516.598 49.480.931 
2013  27.652.029  21.122.850 48.774.879 
2014  28.077.701  22.185.638 50.263.339 
2015  28.243.454  22.715.285 50.958.739 
2016  28.500.119  23.963.972 52.464.091 
Fte. DBus y Lurraldebus. 
 

















2008  ‐  9.304.945 9.304.945 
2009  8.587.299,0 8.687.000 17.274.299 
2010  8.391.182,0 7.295.000 15.686.182 
2011  8.190.691,0 7.148.339 15.339.030 
2012  8.931.408,5 6.992.000 15.923.409 
2013  9.672.126,0 6.672.000 16.344.126 
2014  9.746.253,0 6.057.000 15.803.253 
2015  9.877.043,0 6.807.000 16.684.043 











caso  aislado  que  coincide  con  puntos  de  medición  a  grandes  centros  atractores.  Para  ello  se  ha 
procedido al análisis correspondiente de  los aforos registrados  (Diputación Foral de Guipúzcoa, 2017). 
No se han podido utilizar  las mediciones municipales ya que únicamente se cuenta con  los valores de 






  2008  2009  2010  2011  2012  2013  2014  2015  2016   
GI‐20 IMD Variante de San Sebastián 
Pk. 1,2 Oiartzun‐Pasaia  50.211  40.303  43.857  44.614  41.956  41.106  41.123  42.939  43.900  ‐6.311 
Pk. 4,8 GI20‐
intxaurrondo  88.609  88.897  82.331  73.808  65.535  67.245  67.358  69.424  66.461  ‐ 22.148 
Pk. 5,9 Túnel de 
Intxaurrondo  112.012  105.257  92.943  71.514  65.323  59.480  57.045  58.665  58.337  ‐ 53.675 
Pk. 8,3 de la 
Misericordia  69.078  69.066  47.703  41.940  35.785  34.433  33.232  33.765  33.188  ‐35.890 
Pk 10,9 Tunel de Aiete  94.710  80.346  81.701  76.176  71.597  65.715  62.724  65.502  65.328  ‐29.382 
Pk.13 Aritzeta‐Aiete  88.262  86.022  77.147  65.513  60.556  58.019  56.165  56.705  58.274  ‐29.988 
Pk.13,5 GI20, Aritzeta  29.514  30.510  26.837  22.106  20.007  19.656  19.801  20.435  21.143  ‐8.371 
Pk. 15,5 Aritzeta‐Fin 
G20‐enlace AP8  39.155  39.005  36.208  30.910  28.993  28.595  28.499  29.489  30.736  ‐8.419 
IMD en el ramaL GI20‐10‐3 
ACCESO LA Av. Tolosa  32.148  30.560  30.666  32.903  33.380    29.809  29.108  29.421  ‐2.727 
IMD Ronda de Intxaurrondo‐Martutene‐Hospitales GI‐40 
Pk.O,4 Vial Garvera‐P27  24.827  28.773  25.212  28.134  28.405    29.216  29.541  30.372  5.545 
Pk.3,6 GI20‐Hospital        10.478  10.393    10.816  11.904  12.662  ‐2.184 
IMD desde el acceso Sur a San Sebastián desde el Urumea G41 
Pk. 0,4 Martutene        28.866  28.799    35.154  37.668  39.030  ‐39.030 
P,2,1 Túnel de Zorroaga        17.386  15.205    19.315  20.599  19.377  1.991 
IMD‐CTA a OramendI‐GI3401 
Pk.‐1,1 San Sebastián 




sobre  un  buen  número  de  calles,  aplicando  técnicas  de  calmado  de  tráfico,  de  coexistencia, 
peatonalizadas o convertidas en carriles bici, este nuevo escenario permite afirmar que el tráfico no solo 
se  ha  reducido  sino  que  también  ha  descendido  su  velocidad  en  el  ámbito  interno  de  la  ciudad.  Sin 
embargo en la periferia, en torno al segundo cinturón, el tráfico es intenso, y aunque ha experimentado 











partir  de  2012  perdió  21.429  vehículos,  coincidiendo  con  la  inauguración  de  la  estación  del  metro, 
infraestructura  situada  debajo  de  la  GI‐20.  Sería  bueno  pensar  que  el  motivo  de  este  descenso  del 
volumen de tráfico se debiera a  la transferencia modal de usuarios del coche al metro. Las estaciones 
que registran aumento del tráfico son las situadas en la carretera de Oramendi GI3401, en la estación 
San  Sebastián  Hospitales,  y  en  la  ronda,  desde  Intxaurrondo  por  Martutene  hasta  Hospitales,  en 
concreto es la estación del p.k 0,4. Vial Garbera‐Polígono 27, que aumenta 5.545 vehículos desde 2008. 
 
La permanencia de  las  pérdidas de  tráfico  a  lo  largo de estos ocho años hace pensar que,  aunque el 
descenso es pequeño, podría deberse a la introducción de algunas de las medidas del Plan de Movilidad 
Sostenible. Pero el estallido de la crisis financiera durante este periodo enturbia el análisis y no permite 








espacios  interbloque estanciales,  itinerarios accesibles hasta  la vivienda. La movilidad ciclista con 


































día  de  vacaciones  que  hace  un  día  maravilloso  y  todos  van  al  mismo  sitio  con  el  GPS  buscando 
aparcamiento y se crea la congestión” (Entrevista a Mikel Gozón, 2016).  
 
Otro  elemento  inevitable  para  cualquier  vehículo  motorizado  en  circulación  es  su  aparcamiento. 




aparcamiento  en  superficie,  si  no  se  sustituyen  por  plazas  subterráneas.  Para  Alfonso  Sanz  “el 
aparcamiento fue útil cuando comenzaron a aplicarse las primeras restricciones al tráfico”, constituían 












2/2006) obligaba a  aplicar  los  estándares  convencionales de 1,5  plazas mínimo/100 m2 o  vivienda en 
interior de parcela; 0,35 plazas/25 m2 superficie de techo sobre rasante destinada a usos distintos de los 
de las dotaciones públicas en parcelas de titularidad privada, y 0,15 plazas/25 m2 de superficie de techo, 




En  cuanto  a  la  eliminación  del  aparcamiento  en  las  estaciones  de  transporte  público,  San  Sebastián 
cuenta  con  pocas  plazas  de  aparcamiento  en  esos  espacios;  en  la  zona  de  Atotxa  hay  un 
estacionamiento con 210 plazas en rotación, más las 384 plazas del nuevo parking de la propia estación. 





calle San Francisco,  sin  compensación de estacionamiento en otra parte. Además, desde hace  tiempo 
viene  aplicándose  el  servicio  regulado  de  estacionamiento  en  superficie,  la  OTA,  cuyos  fondos  se 
dedican a las mejoras del transporte público y de los medios no motorizados.  





Aunque  la  estrategia  de  San  Sebastián  es  correcta,  la  ciudad  cuenta  con  una  gran  oferta  de 
estacionamiento  subterráneo;  una  parte  procede  de  la  herencia  de  años  de  construcción  de 
estacionamiento  para  residentes,  pero  también  de  los  que  son  en  rotación,  algo  que  hipoteca  las 
posibilidades de restringir el uso del automóvil. Sin embargo, en el periodo de implantación del Plan de 
Movilidad,  entre  2008  y  2016,  los  parking  subterráneos  de  iniciativa  municipal  han  continuado 
construyéndose hasta llegar a las 2.202 plazas. De estas, 1.078 son en rotación y 1124 para residentes. 
Curiosamente,  se  trata  de  cuatro  estacionamientos  con  plazas  para  residentes  y  en  rotación  que  se 
localizan en zonas céntricas: Centro, Gros, Egía, y junto a la nueva estación de autobuses Los barrios con 















































Finalmente  no  se  conoce  el  número  de  plazas  reservadas  para  personas  con  discapacidad 
(Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐Donostia,  2018),  pero  es  necesario  señalar  las  diferencias  de  su 
                                                            
136 Aunque la OTA se implantó en San Sebastián en 1991, la Ordenanza reguladora actualizadas es de noviembre del 2012. 




regulación  frente  a  otras  ciudades  españolas.  La  tarjeta  europea  permite  estacionar  en  los  lugares 
reservados  para  personas  con  discapacidad  e,  incluso  en  ciertos  lugares  donde  está  prohibido  el 
estacionamiento  durante  el  tiempo  indispensable,  a  excepción  de  zonas  peatonales,  allí  donde  esté 








que  se multe a  los  conductores discapacitados:  “Hay que  facilitar el  aparcamiento a  las personas con 
discapacidad, no la gratuidad”, pero lo peor no es tener que pagar sino tener que desplazarse con la silla 
a cambiar el coche de sitio o  la papeleta. “No parece una ciudad de puertas abiertas”. Por otra parte,  






del  siglo  pasado  pero  con matices:  han  pasado  de  representar  el  28,4%  de  la movilidad  en  2008,  al 
41,3% en 2011 pero en 2016 volvieron a perder peso en la movilidad general con un 37,2%. A pesar de 








  2008  % 2011 % 2016  % 
Andando   193.432 26,34 243.746 38,34 262.787  34,08 
Pedaleando  12.117  1,65 19.368 3,05 24.558  3,18 
Total no motorizado  208.733 28,42 263.114 41,39 287.345  37,26 
TOTAL VIAJES 734.500 635.768 100,00 771.186   
 
Como ya  se ha  apuntado,  este  aumento del  número de  viajes no motorizados  se debe a  las políticas 
municipales que se han aplicado a  la ciudad, no sólo desde 2008,  sino desde mucho  tiempo atrás.  La 
estrategia peatonal y ciclista que se  inició a finales de los ochenta, en el contexto de revisión del Plan 
General, marcó la pauta a seguir: una red peatonal debe ser algo más que islas protegidas de los coches, 
y  debe  contribuir  a  crear  una malla  que  permita  dar  cobertura  a  todos  los  barrios.  En  2000,  con  la 























La  estrategia  estaba  asociada  al  diseño  y  construcción  de  infraestructuras  peatonales  y  ciclistas  con 
redes malladas que cubrían el conjunto del término municipal; con políticas que hicieran más atractivo 



















donostiarras  no  usaba  el  coche  para  acceder  al  colegio.  Se  sabe  que  hay  17.000  escolares  que  van 
andando o en bici al colegio, que están implicados en el proyecto 29 centros públicos y privados137. Estos 
centros  cuentan  con  la  colaboración  de  la  Guardia Municipal  que  imparte  cursos  de  Seguridad  para 
enseñar  a  los  niños  a  ser  autónomos  en  su  movilidad  al  colegio,  ya  sea  andando  o  en  bicicleta.  La 
responsable del proyecto señala que una de las últimas campañas en las que están trabajando es “Kalea 
aztertu  eta  Hiria  asmatu”  (Analiza  tu  calle,  imagina  tu  ciudad),  con  la  idea  de  trabajar  desde  el 
conocimiento  del  barrio  donde  se  encuentra  su  colegio,  de  analizar  el  conjunto  de  la  ciudad,  y 
reflexionar sobre el modelo de ciudad y de movilidad.  
 
Los  datos  señalaban  también  un  aumento  de  la movilidad  ciclista,  con  12.441  nuevos  usuarios  entre 
2008 y 2016. Una de las claves de ese aumento se encuentra en la infraestructura ciclista, iniciada en los 
años noventa, pero que se incrementaría tras la aprobación el Plan de Movilidad. Entre 2008 y 2016 se 
ha construido el 66,62% de  la  red actual,  superando  lo previsto en el PMS y en el Plan Director de  la 
Bicicleta. Además,  la red cuenta con una buena dotación de aparcamientos: en el periodo pos‐PMS se 
















2008  450  1.843    487 2.780 30,53  5.462
2009  810  1.930  625 3.365 33,89  5.627
2010  830  5.805  3.348 1.720 11.703 45,6 6.189
2011  645  2.755  5.280 2.045 10.725 56,32  6.494
2012  95  1.500    1.595 57,92  6.564
2013  350  500  1.400 160 2.410 60,33  6.802
2014  1.430  180  3.650 ‐510 4.750 65,08  7.082
2015  2.735  1.000  3.300 1.055 8.090 73,17  7.282
2016  4.000      4.000 74,17  7.812




















En  2014  se  sumaron  cuatro  más  a  los  barrios  de  Amara,  Riberas  de  Loiola  e  Intxaurrondo  hasta 
completar el  total que  tiene en  la actualidad. Una de  las ventajas de esta modalidad eléctrica es que 
permite  superar  las  pendientes  con  facilidad;  por  esta  razón  estaba  programada  la  ampliación  de 
estaciones  de  préstamo  a  los  barrios  altos,  pero  por  el momento  únicamente  Intxaurrondo  la  tiene. 
Cuenta con 1.942 personas inscritas en el sistema, de las que el 86,1% son residentes y el resto de otros 
ayuntamientos  o  visitantes.  El  43%  de  las  personas  que  usan  este  sistema  son  mujeres  y  el  57% 
hombres; hay un 8,63% de mayores de 60 años y un 12, 5% menores de 20 años. 
 
Los  usuarios  de  la  bicicleta  no  proceden  del  alquiler,  la  mayoría  de  los  hogares  cuentan  con  varios 
vehículos, y aunque existe un registro municipal no refleja el volumen real del parque ya que tan solo 
aparecen 3.792 en 2015. Una de las finalidades de este registro es controlar el vandalismo y el robo de 
bicicletas;  en  2015  la  policía  registró  826  denuncias  por  robo,  y  como  puede  observarse  en  la  tabla, 






2008  11.631 1.879 741
2009  11.185 2.267 833
2010  12.278 2.571 849
2011  15.424 2.879 947
2012  15.709 3.131 642
2013  16.695 3.375 699
2014  18.028 3.610 754







aparecieron  las  txitas  con  un  carácter  piloto:  se  pusieron  en  marcha  7  bicicletas  para  transportar 



















Carlos  I,  fragmentando  un  barrio  en dos.  Aunque  lo  peor  estaba  por  venir,  cuando  en  el  siglo  XXI  se 
cerrara  el  segundo  cinturón  y  se  ampliase  la  Autopista  A‐8  del  Atlántico  haciendo  que  el  transporte 

















  Turismos  Autobuses Camiones Motos Otros Vehículos 
2008  1.522.980  8.244 92.400 295.044 115.992 2.034.660 
2009  1.514.120  9.288 89.825 307.260 125.964 2.046.457 
2010  1.518.500  9.108 88.675 310.200 132.948 2.059.431 
2011  1.512.800  9.180 83.675 311.688 148.212 2.065.555 
2012  1.518.160  9.360 86.550 312.804 148.068 2.074.942 
2013  1.507.720  9.864 85.475 313.704 155.916 2.072.679 
2014  1.482.560  10.512 82.600 311.028 181.440 2.068.140 
2015  1.488.080  10.332 81.800 312.924 199.476 2.092.612 




de  camiones,  aunque  ha  aumentado  la  de  autobuses  motos  y  otros  vehículos.  Si  se  contempla  el 
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  Turismos  Autobuses  Camiones Motos Otros Vehículos 
2008  2.284.470  10.534  129.360 491.740 148.212 3.064.316 
2009  2.271.180  11.868  125.755 512.100 160.954 3.081.857 
2010  2.277.750  11.638  124.145 517.000 169.878 3.100.411 
2011  2.269.200  11.730  117.145 519.480 189.382 3.106.937 
2012  2.277.240  11.960  121.170 521.340 189.198 3.120.908 
2013  2.261.580  12.604  119.665 522.840 199.226 3.115.915 
2014  2.223.840  13.432  115.640 518.380 231.840 3.103.132 
2015  2.232.120  13.202  114.520 521.540 254.886 3.136.268 




Según  el  PAES,  el  Plan  de  Acción  para  la  energía  sostenible  (EVE,  Ayuntamiento  de  San  Sebastián‐
Donostia, 2011), el consumo de energía por el transporte en el municipio de San Sebastián‐Donostia fue 







  Energía total  Transporte   % 
2008  3.432.502 2.156.458 62,82 
2009  3.244.151 2.063.729 63,61 








Mwh  Total Flota municipal % 
2008  104.521 41.789 39,98 
2009  105.805 43.162 40,79 
2010  107.260 43.386 40,45 
Fte. Plan de Acción para la energía sostenible (PAES) del municipio de San Sebastián‐Donostia., 2011. 
 
En  2014  las  emisiones  de  gases  de  efecto  invernadero  relacionadas  con  el  cambio  climático  en  San 







2008  1.579.600 8,60 5,8
2009  1.534.920 8,30 5,5
2010  1.567.351 8,40 5,6
2011  1.443.889 7,80 5,3
2012  1.403.302 7,50 5,5
2013  1.296.144 7,00 5,0




Las  cifras  se  encuentran  por  encima  del  conjunto  de  los  municipios  vascos  y  suponen  un  descenso 
respecto  a  2008 del  18,6%,  una  tendencia  positiva  que  se  acerca  al  objetivo del  Plan  de Acción para 
2020. El análisis por sectores en 2014 revela que el transporte es, junto a la industria, el responsable de 
más de 2/3 de  las emisiones de efecto  invernadero generadas en  la ciudad. No ha sido posible contar 





















por  las  que  las  ciudades  vascas  no  cuentan  con  regulación  en  esta materia  es  porque  la  Comunidad 
Autónoma Vasca no ha adaptado esa directiva al marco autonómico.  
 
A pesar de  la  ausencia de marco normativo, puede decirse que  San Sebastián es una de  las  ciudades 
menos contaminadas de España. Entre los factores que contribuyen a ello se encuentra la presencia del 




A pesar de  la buena calidad del aire es necesario conocer  la evolución de  los datos de  los principales 
contaminantes  desde  la  aprobación  del  PMSS  hasta  2016,  para  verificar  si  las  políticas  de movilidad 
sostenible han tenido algún resultado en la evolución de la contaminación atmosférica en San Sebastián. 
Para ello van a revisarse los datos recogidos en cinco estaciones de medición de la contaminación: Easo, 
Av.  Tolosa,  Añorga,  Puyo  y  Ategorrieta,  pertenecientes  a  la  Red  de  Vigilancia  y  Control  del  Gobierno 
Vasco. Para el análisis se van a utilizar dos  fuentes de  información diferentes. Por un  lado, el  Informe 




Gobierno  Vasco.  Y  por  otro,  los  Informes  anuales  de  Calidad  del  Aire  elaborados  por  Ecologistas  en 
Acción  a  partir  de  la  información  facilitada  por  los  municipios,  las  comunidades  autónomas  y  las 
diputaciones forales.  
 













En  la  estación  de  Puio,  el  97%  de  los  días  la  calidad  del  aire  era  buena  o  muy  buena;  un  día  hubo 
superaciones  de  NO2  por  encima  de  los  100mg/m3,  ocho  días  hubo  superaciones  en  el  O3,  y  un  día 
superaciones de los NO2 y del O3. En la estación de Easo, los días con calidad del aire buena o muy buena 
fueron 89%, se registraron 39 días con calidad del aire mejorable debido a las superaciones de NO2. En la 








Sebastián‐Donostia  se  utilizan  los  Informes  Anuales  de  Calidad  del  Aire  de  Ecologistas  en  Acción 
comprendidos entre 2008 y 2016  (Ecologistas en Acción, 2008‐2017). Se analizarán  los contaminantes 









atmosfera  por  la  combustión  de  los  derivados  del  petróleo  y  tienen  diferente  tamaño.  Las  más 
pequeñas,  como  estas,  se  producen  por  la  condensación  de  materiales  vaporizados  durante  la 
combustión  y  por  partículas  secundarias,  mediante  reacciones  atmosféricas  de  contaminantes 
desprendidos como gases. Estas partículas son especialmente peligrosas para la salud y están cada vez 
más  presentes  en  los  entornos  urbanos  debido  a  la  “diesielización”  del  parque  automovilístico,  su 
principal  responsable.  Estos  contaminantes  afectan  a  los  sistemas  respiratorio  y  cardiovascular.    La 
mayoría  de  los  estudios  epidemiológicos  utilizan  las  PM10  como  indicador  de  la  exposición,  al 
representar  la masa de partículas que entran en el  sistema  respiratorio.  Esto  incluye  tanto partículas 
gruesas (2,5 y 10 µm) que se forman como consecuencia de las obras de construcción, la resuspensión 
del  polvo  de  los  caminos  y  el  viento,  como  partículas  finas  (<2,5µm),  cuyas  fuentes  de  emisión  se 
encuentran en la combustión de las zonas urbanas. La Sociedad Americana del Cáncer asoció (2002) las 




se  produjeron  superaciones  en  más  de  35  ocasiones.  Sin  embargo,  al  analizar  el  valor  anual  de 
micropartículas PM10 se comprueba como los criterios de la OMS dejan de cumplirse. Entre 2008 y 2016 
se  han  superado  las  limitaciones  de  la  OMS  en  701  ocasiones.  En  las  estación  de  Easo  y  Poio  se 
superaron  los  límites de protección de  la  salud humana  todos  los años; en  la de Easo sucedió en 190 
ocasiones,  y  en  Poio,  en  156,  tal  y  como  señala  la  OMS  a  partir  de  2013.  El  resto  de  estaciones,  de 
acuerdo al criterio de la OMS, registraron 118 superaciones en Añorga, y 116 en Ategorrieta. En cuanto 





  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013  2014  2015  2016 
Nº días con superación del límite diario (1)                     
Donostia‐Easo  14  3  18  10  13  1    4  1   
Donostia‐Añorga    15      7  2    4     
Donostia‐Ategorrieta    6  1    1  4    2  4   
Avenida de Tolosa                3  1   
Donostia Puio      3  1        1    1 
Valor anual de partículas PM10 (2)                     
Donostia Easo  28  21  25  24  25  20  17  22  19  17 
Donostia‐Añorga  33  19      24  14  13  12  17  19 
Donostia‐Ategorrieta  25  27  19    18  23  10  23  23  19 
Donostia‐Puio  24  22  26  17  16  16  16  16  14  13 















  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014  2015  2016 
Valor diario (OMS) (2)     
Donostia‐Añorga  6 1  3  12 
Donostia‐Ategorrieta  4  1   
Avenida de Tolosa  4  2  1 
Media anual mg/m3 (1)     
Donostia‐Easo     
Donostia‐Añorga  11 7 8 9  11  11 
Donostia‐Ategorrieta  12 11 9 5 8  9  8 







Otro de  los  contaminantes  relacionados  con  la movilidad motorizada  son  los óxidos  de nitrógeno.  Se 
forman por la oxidación del nitrógeno existente en la atmósfera durante los procesos de combustión a 
altas  temperaturas.  El dióxido de nitrógeno  (NO2) es un precursor de otros  contaminantes  y un buen 
indicador de la contaminación debida al tráfico motorizado. Está presente en el aire de las áreas urbanas 
y procede de la oxidación del monóxido de nitrógeno (NO) cuya fuente principal son las emisiones de los 
automóviles,  fundamentalmente  los  vehículos  diésel.  En  concentraciones  de  corta  duración  (>  200 
µm/m3)  es  un  gas  tóxico  con  efectos  negativos  en  la  salud.  En  exposición  prolongada  aumenta  los 





  2007  2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016  2017 
Valor límite anual de NO2 (1)                       
Easo      36  35  25  47  47  36  36  31   
Puyo      28  27  10  21  25  25  21  20   
Ategorrieta        38  35  39  36  29  29  31   
Añorga          18  18  18  17  20  15   

















los  valores  se  acercaron  al  umbral  como  en  la  estación  de  Ategorrieta  en  2012.  Por  lo  general,  los 
valores  tienen a descender debido,  fundamentalmente, al  cambio en el  comportamiento modal hacia 
los modos no motorizados.  
 




Por  último,  el  ozono  troposférico,  O3,  es  un  dañino  contaminante  atmosférico  formado  mediante  
reacciones  fotoquímicas  en  las  que  participan  la  radiación  solar,  el  dióxido  de  nitrógeno  (NO2),  el 
oxígeno y  los compuestos orgánicos volátiles. Se forma a partir de contaminantes precursores cuando 
existen  ciertas  condiciones  meteorológicas  de  estabilidad  atmosférica,  vientos  débiles,  situación 
anticiclónica y  fuerte  insolación.  Los episodios más agudos de presencia de ozono  troposférico  tienen 








más numerosos  y  graves.  Los  adultos  con  enfermedades  crónicas,  como  los  asmáticos,  experimentan 











  2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013  2014  2015  2016
Superaciones umbral de aviso a la población (3)                     
Nº superaciones umbral de protección a la salud 
(120mg/m3 de media octohoraria) (2)                     
Puio 1     
Añorga       
Ategorrieta       
Avenida de Tolosa  10  1   
Easo 3      
Nº superaciones valor recomendado por la OMS octorario 
100 mg/m3 (1)                     
Puio 9 31  6  2  11
Añorga       
Ategorrieta       
Easo 7 8      
Avenida de Tolosa    27    9








emisores  (industria y  tráfico), pero también debido a  la crisis económica y a  la menor actividad. En  lo 














Hay que señalar que  la contaminación acústica,  lejos de ser una simple molestia,  tiene consecuencias  
alarmantes en la salud de las personas. El ruido es el causante de un buen número de enfermedades, e 








procedentes de  los datos de ruido del estudio para  la elaboración del Mapa de Ruido de  la ciudad en 
2002140  y  de  los  resultados  de  elaborar  el  Mapa  Estrategia  de  Ruido  (MER)  en  2011.  Es  necesario 
recordar  que  el  PMSS  dedica  una  de  las  medidas  del  programa  Espacio  público  y  ciudadano  a  la 
























embargo,  el  viario  de  la  trama urbana,  a  pesar  de  las  actuaciones  que  han  podido  acometerse  entre 
2002 y 2011 (entre otras, la reducción de un carril al tráfico en La Concha con la apertura de la variante, 
































  Muertos  Heridos graves Heridos Leves 
  Total Peatones  Total Peatones Total Peatones 
2010  4  4  54 12 889 105 
2011  5  4  51 12 834 112 
2012  1  1  31 8 834 109 
2013  1  1  43 8 825 94 
2014  1  1  48 13 916 114 
2015  5  4  46 5 930 107 
2016  2    47 920  
Fte. Jefatura de la Guardia Municipal del Ayuntamiento de San Sebastián‐Donostia. 
 
Hay  un  descenso  de  la  siniestralidad  desde  2010  hasta  2013,  pero  a  partir  de  esa  fecha  se 
incrementaron  especialmente  los  accidentes  con  heridos  leves.  Entre  2015  y  2016  descendieron  los 
fallecidos y los heridos leves. Los atropellos en 2016 alcanzaron a 123 personas, aunque se desconoce su 
gravedad. La movilidad ciclista se ha consolidado como un modo de desplazamiento cotidiano y como 
tal  experimentó  algunas  consecuencias  negativas;  los  accidentes  con  víctimas  aumentaron  conforme 
creció el uso de la bicicleta. Así, si en 2013 se registraron 92 accidentes, en 2015 fueron 137. En la mitad 




Tipo de accidente  2013 2014 2015 
Ciclista solo  41 56 66 
Ciclista con peatones  9 12 9 
Ciclista con ciclista  4 10 13 
Ciclista con vehículos motorizados 34 46 47 

















Si  las  personas  opten  por  desplazarse  en  medios  de  transporte  no  motorizado  (que  no  emiten 
contaminantes)  o  en  transporte  colectivo  (que  reduce  sustancialmente  las  emisiones  por  viajero 
transportado)  permite  disfrutar  de  una  mayor  calidad  del  aire,  y  evita  enfermedades  asociadas  a  la 




contaminación atmosférica  y  al  ruido. Para  comprobarlo  se ha  revisado  la  evolución de  las  causas de 
mortalidad entre la población residente en San Sebastián‐Donostia desde el periodo de aprobación del 




   2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015  2016    
Tumores 537 546 556 555 539 565 551 554  540  3 
Enfermedades del sistema circulatorio  508 523 467 475 473 488 421 483  457  ‐51 
Enfermedades del sistema respiratorio  191 164 152 151 163 158 202 174  172   19 
Enfermedades del sistema digestivo  73 88 68 69 93 89 95 90  66  ‐ 7 
Causas externas  54 49 53 59 66 64 65 73  80  26 
Resto de enfermedades  422 451 459 458 507 479 552 634  570  148 
Total  1.785 1.821 1.755 1.767 1.841 1.843 1.886 2.008  1.885  100 
Fte. Eustat. 
 


















poniendo  dificultades  al  tráfico… Había  viajado  a  ciudades  alemanas  en  los  noventa,  y  volví  con  la 
ilusión de trasladar aquellos esquemas de ciudades peatonales a San Sebastián”. 
 
Sin  embargo,  hay  que  señalar  que  Odón  Elorza  tenía  una  cierta  confusión  sobre  el  actual  Plan  de 




nuevo  Plan  de Movilidad  de  2008.  Esto  es  así,  hasta  el  punto  de  que Gerardo  Lertxundi,  Director  de 
Movilidad  entre  2008  y  2012  señaló  en  su  entrevista  una  anécdota  que  verifica  esta  confusión:  “los 
políticos  no  eran  muy  conscientes  de  lo  que  estaban  aprobando  […]  en  2010  siendo  alcalde  Odón 
[Elorza], hace unas declaraciones a  la prensa explicando que va a hacer un PMUS para San Sebastián 
(cuando estaba ya aprobado), y confirma a los medios que ha estado hablando con unos asesores para 












“Cuando  en  1989  Odón  estaba  en  la  oposición,  realicé  un  informe  avalado  por  los  técnicos 
municipales  Pablo  Otaola  y  Santi  Peñalba  sobre  las  deficiencias  del  recorrido  de  bicicletas  por  el 
Urumea, que iba de ningún sitio a ninguna parte, Odón nos llamó Torquemadas por criticar al alcalde 
del  momento.  Pero  cuando  llega  Odón  a  la  alcaldía,  acoge  la  bandera  de  la  movilidad  porque  le 




A  partir  de  ese  momento  ciudadanía,  técnicos  y  políticos  empezaron  a  moverse  orquestados  por  el 
alcalde Odón Elorza para transformar la ciudad hacia pautas de mayor sostenibilidad. El propio alcalde 
daba ejemplo, se desplazaba en bicicleta o caminaba. Durante 12 años fue presidente de la Comisión de 
Circulación  y  Transporte  de  la  Federación  de  Municipios  y  Provincias  (FEMP).  Daba  conferencias  en 






















de  la  sociedad donostiarra,  en una misma dirección.  Es  cierto  que  la  figura  de Odón Elorza  es,  como 
algunos  insisten,  muy  personalista,  tal  y  como  señala  Mikel  Iriondo,  pero  “empezó  a  impulsar  y  se 
convenció para lo bueno y para lo malo… Antes de aprobado el Plan General, se comenzaron a ejecutar 







exactamente  lo  que  les  dicen  los  políticos.  Con más  frecuencia  de  la  deseada  intentan  introducir  sus 
propias  ideas  dentro  de  la  planificación municipal.  Ideas  que,  por  otro  lado,  son  legitimadas  por  los 
colegios  profesionales  correspondientes  y  fruto  de  un  paradigma del  urbanístico  y  de movilidad muy 













Sin  embargo,  en  San  Sebastián  hace  treinta  años  los  técnicos  hicieron  cosas  distintas.  Comenzaron  a 
romper  el  paradigma  de  la  motorización,  de  forma  aún  tímida,  pero  dieron  uno  de  los  pasos  más 
importantes:  la  introducción  de  la  movilidad  peatonal  y  ciclista  como  formas  de  transporte  en  el 








1995.  Asumió  la  dirección  desde  la  consciencia  del  trabajo  a  largo  plazo.  Aunque  el  equipo  de 




técnico,  las  personas  que  están  dirigiendo  el  Plan  General  estaban  buscando  otros  caminos  para 

















Un aspecto  fundamental  a  lo  largo de  todos estos años ha  sido el  trabajo  coordinado  con  la Guardia 







responsables de movilidad para planificar  las  tareas diarias.  Relataba el momento en que  se puso en 







una  estructura  mayor,  con  un  cuerpo  técnico  y  asesores  externos  que  ha  permitido  consolidar  la 
movilidad  dentro  del  organigrama  municipal.  Cuenta  con  cuatro  secciones  técnicas  (movilidad, 
aparcamientos, administración y operativa de movilidad), y de su competencia dependen los Agentes de 
la Movilidad  (que  no  son Guardia Municipal  pero  son  agentes  de  la  autoridad)  o  los  especialistas  en 
coordinación de la movilidad con los técnicos de otras áreas o departamentos.  






Ayuntamiento que ha  sabido profundizar  en  temas  sectoriales  que,  en otras  épocas,  podrían parecer 
absurdos.  Esto  ha  llevado  a  dedicar  técnicos  municipales  a  coordinar  proyectos  de  camino  escolar 
seguro,  o  a  planificar  la movilidad de  los polígonos  industriales  y  empresariales que actualmente  son 





La movilidad no es  sólo  responsabilidad del departamento de  tráfico y  transporte,  como ocurría años 
atrás en la administración municipal. La planificación integral de la movilidad, tal y como se plantea en 
los  Planes  de Movilidad,  requiere  de  una  visión  transversal  que  logre  implicar  a  todas  las  áreas  con 










diversas  lo que  facilito  la puesta en marcha de  las medidas.  La  transversalidad en  la  ejecución de  las 
actuaciones permitió que la movilidad transcendiera del departamento de movilidad. Cada uno, desde 
















se aprobó el PMSS, es  crítico y  señala “falta de coordinación,  falta de  interiorización por parte de  los 
políticos del Documento, están de acuerdo en  las  ideas generales, porque está bien, pero  luego no  lo 
asumen”.  Parte  de  esta  situación  se  debió  a  que  el  momento  inicial  de  implantación  del  Plan  de 
Movilidad coincidió con  la crisis económica,  lo que  repercutió en  la  labor del equipo técnico. En 2010 




Josu  Benaito,  responsable  de  la  redacción  del  PMSS  en  su momento,  señala  que  “el  problema  de  la 





es  muy  complicado;  se  duplican  los  procedimientos:  la  participación,  la  información  pública,  el 
seguimiento, la gestión, debe haber coordinación, evitar solaparse y hacer trabajo extra”. (Entrevista a 










Los  cambios  culturales  no  surgen  de  forma  automática,  es  necesario  un  proceso  de  información  a  la 









Alfonso  Sanz  (2015)  sitúa  la  transformación  cultural  en  1987‐1988  cuando  “comienza  un  cambio 
técnico”.  La  introducción  de nuevas  ideas  favorables  a  los  peatones  y  ciclistas  en  la  revisión del  Plan 
General fue el primer paso a finales de los ochenta que permitió abrir un debate y una reflexión sobre el 
modelo de ciudad y de movilidad. Aunque Sanz señala que “las  ideas se habían generado una década 
antes,  a  finales  de  los  setenta,  nunca  se  habían  plasmado  en  un  documento  como  ocurrió  en  San 





La  firma del Pacto Cívico por  la Movilidad en 1991 por parte de  la ciudadanía,  los grupos políticos, el 
tejido  asociativo  y  los  comerciantes,  supuso  un  momento  clave  para  visibilizar  el  cambio  que  se 
proponía.  Puede  decirse  que  se  trataba  de  un  primer  acercamiento  a  una  estrategia  de  la movilidad 
sostenible. En donde se decía: 
 





a  los  desplazamientos  a  pie,  en  bicicleta  y  en  transporte  público,  y  situaremos  en  el  centro  de 
nuestros  esfuerzos  la  planificación  para  potenciar  dichos  medios”  (Consejo  Asesor  de  Movilidad, 
1999). 
 
Este  consenso  permitió  el  cambio.  Para  Josu  Benaito  (2014)  “La  cultura  hay  que  ir  haciéndola  entre 
todos, las leyes no sirven; porque Europa nos diga que debemos ser sostenibles no lo vamos a ser”. El 







negocio,  sin  embargo  hasta  que  no  se  transformaron  no  se  convencieron  que  era  cierto.  A  partir  de 
entonces hacían cola para peatonalizar sus calles. Se puede decir que se supo aguantar el conflicto un 












que  en  otros  sitios.  Ha  habido  una  cultura  técnica  algo  distinta”.  Este  urbanismo  de  vanguardia 
conectaba  con  la  movilización  social,  pero  en  San  Sebastián  se  trata  de  una  “cuestión  interna  de 
procesos culturales y sociales que se estaba viviendo allí” 
 
Este  trabajo de  reflexión en el marco del  consenso,  lento, pero constante ha hecho posible que en  la 






amplia  reflexión  y  debate  con  la  ciudadanía,  los  agentes  sociales  y  económicos  de  la  ciudad.  Se  han 











vuelto  a modificar  el  nombre  denominándose  ahora  Consejo  Sectorial  de Movilidad.  Este  cambio  se 









sido  conveniente  haberle  dado  la  presidencia  a  una  persona  que  no  tuviera  relación  con  el 
ayuntamiento” para que hubiera mayor parcialidad. En el nuevo Consejo    la presidencia volvió a estar 
cubierta  por  un  político,  la  concejala  delegada  de Movilidad  y  Transportes,  la  vicepresidencia  por  el 
representante  del  Real  Automóvil  Club  Vasco‐Navarro  (RACVN),  y  un  concejal  representante  de  cada 
uno de los partidos. 
 
Lertxundi  (2014)  indica que cuando llegó a  la Dirección de Movilidad, se encontró “con un Consejo de 
Movilidad  con  falta  de  concreción  intente  estructurarlo,  sin  éxito,  pretendí  marcar  una  serie  de 
reuniones anuales, organizarlo por áreas de trabajo y temas distintos”. Añade que “es una herramienta 
muy  poderosa,  que  se  ha  utilizado  y  se  sigue  haciendo,  solamente  para  la  ‘gloria  política  ‘se  ha 
convertido  en  una  herramienta  al  servicio  de  los  políticos”.  En  este  sentido  Odón  Elorza  (2014) 




En  el  Consejo  están  representadas  aquellas  entidades  ciudadanas  y  colectivos  de  especial  relevancia 
social en el ámbito de la movilidad: Elkartu, Kalapie, la Federación Mercantil de Gipuzkoa, la Asociación 
Vecinal  Lantxabe,  Radio  Taxi  Donosti,  Begiris  Elkartea,  el  Real  Automóvil  Club  Vasco‐Navarro,  la 
Universidad del País Vasco, Parkia, el Observatorio de la Bicicleta, la plataforma de comerciantes SShop, 
el  .Colegio  Oficial  de  Arquitectos  Vasco‐Navarro,  la  Compañía  del  Tranvía  de  San  Sebastián, 
Donostialdea, Guitrans, y  la Autoridad Territorial del Transporte de Guipúzcoa. Había  la posibilidad de 
que asistieran también hasta cuatro personas interesadas con voz pero sin voto, además de la Secretaria 
del  Consejo,  el  personal  técnico municipal  de  la  Dirección  de Movilidad,  la  Guardia Municipal  y  una 
persona en representación de la Concejalía Delegada de Movilidad.  
 
Los diversos participantes  tenían  internalizada  la necesidad del  cambio hacia una nueva  cultura de  la 
movilidad.  Lourdes  Lázaro,  señalaba  que  el  “comercio  de  cercanía  es  fundamental  para  la movilidad 
sostenible”  (Entrevista a  Lourdes Lázaro, 2014). Esta  idea dicha desde el  sector del  comercio, hubiera 
sido  impensable  en  otras  épocas,  pero  la  peatonalización  terminó  siendo  la  razón  por  la  que mucha 











Sobre  la  frecuencia  de  las  reuniones,  Lertxundi  (2014)  afirma  que  el  Consejo  “no  se  reunía  con  una 















Luis  Murguía  (2104)  es  especialmente  crítico  con  el  Consejo:  “Lo  que  interesa  es  que  parezca  que 
funciona,  dar  la  impresión  de  que  participas,  es  un  paripé.  Lo  que  interesa  es  que  parezca  que  se 
participa mucho, aunque luego en realidad no se tenga en cuenta la opinión de la gente”. Según Murgia 
los  que  participan  deben  contar  con  técnicos  de  apoyo,  se  necesita  mucho  tiempo  para  revisar  la 















de otras ciudades sus prácticas exitosas,  como para proyectar  las medidas que ha  implantado a otras 
ciudades. El intercambio de experiencias ha sido muy importante en la mejora de la movilidad hacia la 




Travel  for  Health),  para    cambiar  el  comportamiento  de  las  personas  en  sus  desplazamientos  con  el 
objetivo de mejorar su salud. En 2012 participó en el proyecto Quest, para aplicar una metodología que 
mejorase  la  calidad  del  transporte  urbano.  Entre  2012  y  2014  se  desarrolló  el  proyecto  SITE,  Smart 
Integrated  Tickening  for  Europe.  Y  por  último  lo  hizo  en  el  proyecto  TIDE  (Transport  Innovation 
Deployment  for  Europe),  una  medida  piloto  para  la  puesta  en  funcionamiento  de  los  ciclocarros  de 
distribución de mercancías en la última milla, a las que llamaron txitas.  
 
El  primer  proyecto  relacionado  con  la  movilidad  sostenible  en  el  que  participó  la  ciudad  de  San 
Sebastián  fue  Snowball  apoyado  por  Intelligent  Energy  for  Integrated  Urban  and  Mobility  Planning, 
entre 2005 y 2007. Como resultado final del proyecto había que realizar un Plan de Movilidad donde se 







En  2008  San  Sebastián  ya  tenía  aprobado  su  Plan  de  Movilidad  donde  se  definía  una  agenda 
programática  para  alcanzar  la  movilidad  sostenible,  lo  que  sirvió  de  base  para  la  presentación  al 










(RO), Moza  (IT)  y  Aalborg  (DK),  para  acometer  aspectos  relacionados  con  la  creación  de  sistemas  de 
energía  eficiente  en  las  áreas  urbanas  de  tamaño  medio  potenciando  el  uso  de  combustibles 
alternativos,  servicios de movilidad que promovieran nuevas  formas de uso  y  compara de medios de 




“hubiera un proyecto Civitas, con dotación económica  importante… sirvió para poder  llevar a cabo  las 
medidas”. Plan gestión de la movilidad en campus universitario 2009‐2012 para impulsar los transportes 
alternativos.  Según  Isabel  Velázquez,  coordinadora  del  proyecto  Civitas  desde  la  consultoría  externa, 
“gracias  al  Civitas,  San  Sebastián  es  una  referencia  en movilidad  sostenible,  ha  servido  además  para 












En 2012 el  Foro CIVITAS de  la Comisión Europea otorgó el premio Ciudad del Año a  la  ciudad de San 
Sebastián‐Donostia por sus iniciativas en movilidad sostenible, en concreto, por su enfoque integrador 
que incluía desde el uso de la bicicleta hasta el transporte público, pasando por la planificación de viajes 
personalizados,  y  la  existencia  de  un  Consejo  Asesor  compuesto  por  29  miembros  que  adoptaban 
decisiones en esta materia.  
 




Finalmente,  en  2015  la  Conferencia  ECOMM  (European  Conference  on  Mobiliyy  Management), 
celebrada en Utrecht, otorgó el premio de gestión de la movilidad a la ciudad de San Sebastián por su 































actuación  y  al  mismo  tiempo  elaborar  los  informes  bianuales  de  evaluación,  que  no  se  ha  hecho. 
“Queremos  hacer  una  revisión  del  PMUS  2008  y  ver  qué  nos  faltaría.  Sobre  la  periodicidad  del 
seguimiento, opinaba que una evaluación anual sería excesiva, por lo que en principio se planteaba una 
evaluación cada dos años, aunque tampoco se ha podido hacer. Benaito señalaba también en relación 
con  el  proceso  de  seguimiento:  lo  “que  vamos  a  hacer  es  ver  los  resultados,  la  evolución  que  se  ha 















otros  sitios,  pero  son  asignaturas  pendientes.  El Observatorio  de  la  Bicicleta  o  el  de  la  Sostenibilidad 
funcionan  como  órganos  de  seguimiento  de  los  indicadores  desde  el  momento  inicial  se  evalúan.  El 













Algunos  proponen  la  reconducción  del  plan:  “Cogería  el  anterior  que  ya  existe,  y  lo  haría  de  forma 
parecida, actualizaría la información en base a lo que recoge el PMUS 2008‐2024 (Entrevista a Gerardo 
Lertxundi,  2014).  Para  Benaito  (2014)  “nuestra  idea  es  revisarlo  y  hacer  un  documento  sencillo,  con 
programas poco definidos ya que luego no se pueden cumplir”.  
 
































el  Plan  de  Transporte  Sostenible  y  el  reciente  Plan  Director  de  Movilidad  Sostenible  han  sido 
herramientas  que  han  guiado  las  estrategias  municipales.  Ha  tenido  una  importancia  destacada  el 
trabajo del Gobierno Vasco en relación a la implantación de las Agendas Locales 21 y el apoyo a la Red 






años  ochenta  había  comenzado  a  plantear  de  forma  integral  las  políticas  de  transporte  urbano  en  el 
marco  de  la  Revisión  del  Plan  General  donde  se  introdujeron  algunas  ideas  innovadoras  como  el 
tratamiento en el mismo nivel de  las redes de infraestructuras peatonales y ciclistas. Se trataba de un 
cambio  de  la  forma  de  plantear  los  problemas  y  también  las  soluciones.  A  partir  de  ese  momento 





que  agrupo  a  colectivos  diversos  y  que  permitió  debatir  y  resolver  los  problemas  que  generaba  la 
transformación  del  espacio  público.  Igualmente  importante  es  la  existencia  del  Consejo  de Movilidad 
que  informaba  sobre  los  proyectos  que  se  preveían  ejecutar,  y  que  incorporaba  algunas  sugerencias 
realizadas  por  las  entidades  sociales  y  ciudadanas.  Otro  elemento  fundamental  en  el  avance  de  las 
propuestas  y  proyectos  de movilidad  y  accesibilidad  fue  el  contar  durante  varias  legislaturas  con  un 
alcalde  convencido  y  capaz  de  liderar  el  proceso  de  cambio,  que  se  apoyaba  en  un  equipo  técnico 





aprobó  el  PMSS  hasta  el  2008,  contaba  desde  hace  tiempo  con  un  Plan  ”informal”  dirigido  desde  el 
Pacto  de  la Movilidad  que  permitía  caminar  hacia  la  reconversión  de  la movilidad  hacia  pautas más 
sostenibles.  
 
La  llegada  del  PMSS  no  cambiaba  grandes  cosas,  recogía  las  políticas  iniciadas  con  anterioridad 
prolongando su continuidad. A pesar de que no existe informe de evaluación se puede afirmar que los 
objetivos,  tal  y  como  estaban  previstos  en  el  Plan  no  se  han  logrado.  El  equipo  redactor  era  muy 
ambicioso, y no adaptó  los planteamientos a  la ciudad donostiarra, como bien dice el responsable del 
PMSS de San Sebastián “no confeccionaron un traje a medida”. Parte del éxito del Plan se debe al apoyo 
recibido en algunas propuestas por  el Programa CIVITAS,  en especial  a  la mejora de  la  calidad en  los 
servicios de transporte colectivo.  
 
Hay  que mencionar  que  los  avances  en  San  Sebastián‐Donostia  son muy  importantes  y  la  ciudad  ha 
alcanzado un grado de calidad ambiental y de habitabilidad muy elevado que es reconocido por todos, 
hasta  el  punto  que  ha  sido  premiada  por  su  buen  hacer  en  varias  ocasiones  por  entidades 
internacionales. 
    







La  investigación  se ha  centrado en el  estudio de  los planes de movilidad de dos  ciudades de  tamaño 





Los  datos  que  aquí  se  analizan,  que  tienen  un  indudable  valor,  no  permiten  establecer  relaciones 
directas con la política de movilidad emprendida por ambas ciudades. Sin duda, se apunta la necesidad 
de  iniciar  investigaciones  más  concretas  que  permitan  conocer  la  interacción  entre  resultados  y 
políticas. 
 
Aunque  ambas  ciudades  hayan  experimentado  grandes  crecimientos  demográficos  y  urbanísticos  a 
partir  de  los  años  cincuenta,  en  la  actualidad  están  experimentando  dinámicas  demográficas  que 
condicionan la movilidad actual y futura. Mientras San Sebastián‐Donostia muestra una clara tendencia 




la  mayor  área  metropolitana  de  la  península,  Madrid,  cuya  actividad  genera  un  poder  de  atracción 
enorme  que  condiciona  su  posición  como  ciudad  satélite:  Getafe    aloja  espacios  residenciales  y 
productivos  a  los  que  acuden  diariamente  más  de  25.000  trabajadores.  Esta  intensa  actividad  ha 
permitido, a pesar de la crisis, que las tasas de paro estén por debajo de la media estatal: tan solo un 
6,7%. Por su parte, San Sebastián‐Donostia es el foco de atracción de una pequeña área de influencia, 
Donostialdea,  con  unos  300.000  habitantes,  que  desde  comienzos  de  siglo  pasado  ha  centrado  gran 
parte de su actividad económica en el turismo. Pero a pesar de su posición central, las tasas de paro en 





al  6%,  una  circunstancia  que  garantiza  los  desplazamientos  peatonales  y  ciclistas.  Sin  embargo,  las 
propuestas metropolitanas han proyectado  infraestructuras de gran  impacto que atraviesan  la ciudad, 




En  San  Sebastián‐Donostia  el  45,2%  de  su  callejero  tiene  pendientes  por  encima  del  umbral  de 
accesibilidad,  lo que ha constituido durante mucho tiempo un obstáculo para  la continuidad urbana y 
para  las  relaciones  de  movilidad  de  los  barrios  altos  con  el  corazón  de  la  ciudad.  Sin  embargo,  el 
ayuntamiento  lleva  tiempo  trabajando en el  diseño de una política de  acercamiento de  los barrios  al 
centro, mediante la instalación de sistemas de transporte vertical que hacen desaparecer las barreras y 
conectan las distintas piezas urbanas. Sin embargo,  la capital donostiarra tiene otras barreras que han 















San Sebastián  cuenta  con un 39% del  suelo urbanizado, Getafe  llega al  61% como  reflejo de políticas 
más  expansivas  que  han  reducido  el  suelo  protegido  a  tan  solo  un  39%.  Getafe  ha  apostado  por  un 
modelo  expansivo  de  crecimiento  disperso  que  ha  devorado  el  suelo  de  mayor  calidad  y,  al  mismo 










Este mismo modelo  territorial  y de  transporte hace que  la movilidad no motorizada de Getafe  (en  su 
mayoría desplazamientos peatonales)  represente  solo el  27% de  todos  los  viajes.  En  San  Sebastián  la 
movilidad no motorizada alcanza el 37,27% de  los  viajes, de  los que el 34% son peatonales y el 3,1% 
ciclistas, un modo que ha duplicado su presencia en la última década.  
 







Hay  que  señalar  que  los  resultados  de  los  PMUS  implantados  durante  la  última  década  en  ambas 
ciudades  se han visto muy  condicionados por el  impacto de  la  crisis  económica  iniciada en 2008. Por 








periodo  que  va  de  la  aprobación  de  los  planes  de movilidad  hasta  hoy.  En  el  caso  de  los  óxidos  de 
nitrógeno, NO2, Getafe  ha  visto  disminuir  el  número  de  superaciones  de  los  límites  de  la OMS:  si  en 




el  periodo.  Finalmente,  las partículas PM10  disminuyeron en  las  dos  ciudades:  en Getafe  se  superó el 
límite anual en 40 ocasiones durante 2007, y tan sólo en 22 durante 2016; en San Sebastián‐ Donostia 
bajaron  de  las  89  superaciones  en  2009,  a  las  85  en  2016.  Sin  embargo,  en  la  capital  donostiarra 
aumentaron las partículas PM2,5 que pasaron de 12 a 27 superaciones.  
 
En  cuanto  al  impacto  acústico  generado  por  el  sistema  de  transporte  urbano  es  muy  inferior  en 
Donostia‐San Sebastián, donde un 31,7% de la población está expuesta durante el día, mientras que en 












Getafe,  por  su  parte  no  registró  en  2012  ningún  accidente  mortal  en  medio  urbano,  aunque  si  dos 




algunas  enfermedades  en  los  últimos  años:  si  en  2006  fallecían  205  personas  por  enfermedades 
relacionadas con el aparato respiratorio en Getafe, en 2014 fueron 296; las muertes por enfermedades 
respiratorias  llegaron a 89 en 2006,  y  a124 en 2016.  También    han aumentado  los  tumores, que han 
pasado de 280 fallecidos en 2006, a 325 en 2014. En San Sebastián‐Donostia  las muertes por tumores 
también  aumentaron:  de  las  537  en  2008,  a  las  540  en  2016;  sin  embargo,  las  enfermedades 
relacionadas  con  el  sistema  circulatorio  descendieron,  pasando  de  508  a  las  457,  al  igual  que  las  del 
sistema respiratorio que pasaron de las 191 a las 172.  
   






















El  breve  repaso  a  la  planificación  de  la movilidad  europea  y  latinoamericana  permite  afirmar  que  el 
proceso  hacia  pautas  sostenibles  ha  sido  más  lento  de  lo  esperado.  A  pesar  de  que  han  pasado 






en  la  siguiente  década.  En  la  segunda  mitad  de  los  noventa  se  normalizó  su  implantación  en  Gran 
Bretaña,  Italia,  Alemania  y  otros  países  europeos.  Por  lo  general,  las  propuestas  tienen  una  visión 
integral,  pero  presentan  lagunas  en  el  proceso  de  participación,  así  como  en  los  mecanismos  de 
seguimiento,  evaluación  y  revisión.  Por  otra  parte,  la  puesta  en marcha  de  un  plan  de movilidad  ha 
estado condicionada en muchos países a las ayudas que reciben los sistemas de transporte colectivo.  
 
Puede  afirmarse  que  las  tres  décadas  de  planificación  europea  han  contribuido  a  un  cambio  en  las 
conductas  de  la  población  y  han  llevado  a  un  buen  número  de  responsables municipales  a  pensar  la 
movilidad  en  términos  sostenibles.  A  pesar  de  ello,  persisten  ciertas  dificultades  que  hacen  difícil  la 
integración de la movilidad en la planificación urbana y  la participación de los agentes  implicados. Por 
otra parte, si bien es cierto que se ha intervenido en los centros de las ciudades, continúa aumentando 
el  tráfico  en  las  periferias  metropolitanas,  lo  que  a  su  vez  retroalimenta  un  modelo  territorial 


















este  proceso,  por  un  lado,  gestionando  la  distribución  de  los  recursos  financieros  a  través  de  los 
convenios  de  colaboración  con  las  comunidades  autónomas  y,  por  otro,  asesorando  a  los  agentes 
implicados,  ya  fuera  en  el  ámbito  del  apoyo  metodológico  a  través  de  su  guía,  la  formación  o  la 
divulgación de  las acciones emprendidas. Esta guía metodológica que el  IDAE, editó en 2006 y que ha 








arrastra  defectos  de  forma  y  propuestas  contradictorias  y  confusas  no  solo  para  la  ciudadanía  sino 




abandono  de  esta  línea  de  trabajo  por  el  IDAE.  Desgraciadamente,  ello  afectó  al  seguimiento  y 
evaluación  de  los  convenios  y  de  los  propios  PMUS,  lo  que  ha  impedido  conocer  con  rigor  si  los 




Esta  investigación  ha  permitido  constatar  que  entre  2005  y  2014  se  han  elaborado  250  Planes  de 
Movilidad  Urbana  Sostenible  que  abarcan  405  municipios,  188  de  ellos  en  forma  de  planes 
mancomunados o metropolitanos, compartidos con otros municipios. Esto significa que potencialmente 
27,3  millones  de  habitantes  se  beneficiarían  de  las  medidas  asociadas  a  los  PMUS.  Su  implantación 
abarca  unos  50.000  km2,  lo  que  representa  aproximadamente  el  10%  de  la  superficie  del  país,  un 
porcentaje no muy extenso que, sin embargo, corresponde a zonas urbanas con una elevada densidad 




La  distribución  territorial  es  desigual,  con  tres  comunidades  autónomas,  Andalucía,  Cataluña  y  País 
Vasco, que concentran el 65,5% de todos los planes. En un segundo nivel se encuentran la Comunidad 
de Madrid, la Comunidad Valenciana, Castilla y León y las Islas Baleares, con el 25,4% de las iniciativas 
de  planificación,  mientras  que  el  resto  de  las  regiones  muestran  registros  inferiores.  En  algunas 
comunidades  es  frecuente  la  figura  de  los  planes  mancomunados,  con  la  finalidad  de  trabajar  en 
medidas  relacionadas  con  el  transporte  público,  el  calmado  de  tráfico  en  las  vías  interurbanas  o  los 
sistemas de coche compartido. Por el contrario, estos planes mancomunados tienen el inconveniente de 




movilidad.  Los  recortes  presupuestarios  llevaron  en  2011  a  la  desaparición  de  las  subvenciones  que 




Sólo  la  entrada  en  vigor  de  la  Ley  2/2011  de  Economía  Sostenible  permitió  continuar  el  proceso  de 
planificación  de  la movilidad municipal.  Esta  ley  condicionaba  las  subvenciones  al  transporte  público 
colectivo que otorgaba el Ministerio de Hacienda y Administraciones Públicas a que los ayuntamientos 
beneficiarios tuvieran aprobado un PMUS el 1 de julio 2014. Tras una etapa de estancamiento, la norma 
consiguió  que  se  aprobaran  solo  en  2014  el  22% de  los  planes.  Este  nuevo marco  regulador  dejó  en 
manos de los ayuntamientos la decisión de llevar a cabo un PMUS o de renovar el que tuvieran. Supuso 
también un  compromiso presupuestario  de  los municipios  en  el  desarrollo  del  plan o  de  las medidas 
relacionadas  con  la  movilidad  sostenible,  inexistentes  con  anterioridad  en  un  buen  número  de 
ayuntamientos.  
 
Sin  embargo,  esta medida  legislativa  no  desarrollo  de  forma detallada mecanismos  de  seguimiento  y 
control.  Únicamente  el  texto  legislativo  señala  en  el  artículo  101  punto  cuarto  en  relación  a  los 











Otro  aspecto  negativo  que  se  ha  comprobado  en  la  investigación  es  que  no  existe  un  inventario  de 
PMUS  por  parte  de  las  administraciones  regionales  ni  del  gobierno  central.  Contar  con  un  catálogo 
oficial  sobre  esta  materia  sigue  siendo  una  necesidad  de  primer  orden.  Ello  permitiría  conocer  la 
verdadera dimensión de la presencia de estos planes en el conjunto del país, para valorar y evaluar con 
rigor aquellos  indicadores de control que permitan alcanzar el ahorro y  la eficiencia energética que  la 
movilidad  sostenible  tiene  como objetivo.  Sólo así  sería posible que  los  recursos presupuestarios que 




política municipal ha otorgado el  justo protagonismo a  la movilidad  sostenible. Pero  los PMUS,  como 
instrumento de planificación integral, no han logrado ni el vínculo suficiente ni el compromiso necesario 






el  necesario  seguimiento  mediante  la  evaluación  de  indicadores  de  control.  Una  ley  de  Movilidad 























movilidad urbana hacia  un modelo  ambiental  y  socialmente más  sostenible.  Sin  embargo  la  presente 
investigación  ha  permitido  comprobar  que  eso  no  es  exactamente  así:  no  todos  los  municipios  que 
cuentan con PMUS están transformando su movilidad con criterios sostenibles.  
 




Para  ello  ha  sido  necesario  elegir  dos  casos  paradigmáticos,  dos  ejemplos  de  ciudades  con  una 





Plan  de Movilidad  es  necesario  incluir  una  batería  de  indicadores  que  analicen  las  diferentes  esferas 
territoriales,  ambientales  y  sociales  que  permiten  descubrir  los  éxitos  y  los  fracasos.  También  se  ha 
comprobado que los indicadores manejados por las fuentes estadísticas oficiales no son suficientes para 
realizar  la evaluación y seguimiento de  los PMUS. Es necesario reformular algunos  indicadores y crear 
otros  nuevos  que  expresen  con mayor  acierto  y  sencillez  la  valoración  de medidas  y  del  plan  en  su 
conjunto.  
 
Por  otro  lado,  se  ha  comprobado  que  es  imprescindible  contar  en  el  balance  de  un  plan  con  el 
testimonio  de  los  agentes  implicados  en  su  elaboración  e  implantación.  Son  ellos  los  que  han 




sido  imposible  encontrar  las  claves  que  explican  el  desarrollo  de  cada  uno  de  los  PMUS  y  el 
funcionamiento de las medidas que ha supuesto su implementación.  
 
d. En  el  caso  español,  las  comunidades  autónomas  juegan  también  un  papel  clave  en  las 
actuaciones  a  nivel  local.  Es  necesario  conocer  en  profundidad  los  condicionantes  de  la 
planificación  urbana  sostenible  en  la  escala  de  las  comunidades  autónomas  donde  se  va  a 
profundizar  en  los  casos  de  estudio.  Las  diferencias  en  los  planteamientos  de  Comunidad  de 

















La  Comunidad  de Madrid  se  ha  caracterizado  por  la  ausencia  de  planificación  estratégica  regional.  A 
pesar  de  los  intentos  de  las  primeras Directrices  Territoriales  de  los  años  ochenta,  ha  sido  imposible 
llevar  a  cabo  una  política  regional  que  pudiera  coordinar  las  actuaciones  sectoriales  y  diseñar  una 
estrategia que apoyara  las políticas municipales para reconducir  la movilidad hacia pautas sostenibles. 














políticas  sectoriales es evidente en  la  ausencia de una planificación  integral  de  la movilidad.  Tras dos 
décadas del último Plan Regional de Transporte, tan solo se llegó a redactar un Plan de Estratégico de 





mejora  de  la  accesibilidad  en  el  espacio  público  y  en  el  transporte  que  pudiera  redundar  en  la 
transferencia  modal  desde  los  modos  motorizados  a  otros  no  motorizados,  especialmente,  el 
desplazamiento peatonal. En este sentido las dos comunidades autónomas han tenido una trayectoria 
similar.  Si  bien  la  Comunidad  de  Madrid  fue  la  primera  en  el  desarrollo  normativo  con  su  Ley  de 
Promoción  de  la  accesibilidad  y  supresión  de  barreras  arquitectónicas  de  1993,  el  Gobierno  Vasco 




ahorro  y  la  eficiencia  energética.  El  Gobierno  Vasco  ha  sabido  relacionar  estas  dos  variables  en  la 
Estrategia  Energética  de  Euskadi  2020,  aprobada  en  2011,  que  tienen  como  objetivo  disminuir  la 
dependencia del petróleo en el transporte y contempla para ello la puesta en marcha de los planes de 
movilidad. Cinco años después, la Comunidad de Madrid aprobó el Plan Energético de la Comunidad de 









generan  gases  de  efecto  invernadero  y  por  esta  razón  las  Estrategias  contra  el  Cambio  Climático,  se 




entre 3 y 7º   hasta 2100, así como una reducción de  las precipitaciones que podría  llegar al 25% a  lo 
largo  del  siglo  XXI.  Estos  escenarios  obligan  a  la  puesta  en  marcha  de  estrategias  que  frenen  estas 
modificaciones climáticas. En la Comunidad de Madrid se aprobó en 2013 el Plan Azul +, la Estrategia de 







El  Gobierno  Vasco  incorporó  hace  tiempo  la  bicicleta  a  la  agenda  social  y  política,  y  elaboró  el  Plan 
Sectorial  la Bicicleta 2014‐2022. En  la actualidad ya se ha construido  la mitad de  la red propuesta por 
esta iniciativa. Por su parte, la Comunidad de Madrid, aunque redactó también un Plan Regional de Vías 
Ciclistas  y  Peatonales  (Plan  CIMA),  los  sucesivos  gobiernos  autonómicos  han  dejado  en  el  olvido  las 
propuestas que pretendían convertir la movilidad ciclista en la región en un medio de transporte.  





El País Vasco ha sido además una región pionera en  la planificación de  la seguridad vial, antes  incluso 













de control. Aunque hay que tener en cuenta que  la norma se convierte en  irrelevante con políticos   y 
técnicos no convencidos de su eficacia.  
 
Las  emisiones  contaminantes  procedentes  del  transporte  afectan  directamente  a  la  salud  de  la 













Si  bien  es  cierto  que  el  impacto  territorial  es  pequeño,  lo  cierto  es  que,  en  la  gran  mayoría  de  las 
ocasiones,  se  trata  de  los municipios más  urbanizados,  con mayor  concentración  de  población  y  con 
mayores problemas ocasionados por  la movilidad motorizada. En algunos de ellos,  la existencia de un 
PMUS, así como la implantación de algunas sus medidas, han contribuido a un cambio en la cultura de la 
movilidad.  Esta  nueva  cultura  ha  supuesto  otra  forma  de  percibir  los  problemas  y  ha  llevado  a 
reconsiderar el papel de cada uno de los actores en el funcionamiento de la ciudad 
 
Los  resultados  de  estas  nuevas  políticas  han  tenido  como  consecuencia  en  las  dos  comunidades 
autónomas una pérdida de viajes motorizados. En el País Vasco han pasado del 51,7% al 49,7%, y en la 
Comunidad  de Madrid,  del  68,9%  al  67,23%  que  habrían  de  traducirse  en  un  aumento  de  los  viajes 
peatonales y ciclistas. Sin embargo, es el transporte colectivo el que mayores pérdidas experimenta: en 
el País Vasco esa reducción es de 2 puntos y en la Comunidad de Madrid llega a ser de 4,6. En general se 




vehículos/1.000  habitantes  frente  a  los  593  del  País  Vasco.  Aún  más  significativo  es  el  parque  de 
turismos que en el País Vasco es de 432 frente a los 532 de la Comunidad de Madrid. Además, mientras 
en el País Vasco hay un 58,5% de vehículos diésel,  en Madrid  lega un 59,3%, es decir,  se  trata de un 
parque algo más peligroso en relación a las partículas en suspensión.  
 






Comunidad  de  Madrid,  una  región  que  cuenta  con  un  sistema  potente  de  transporte  público  que 
canaliza parte de esos desplazamientos motorizados.  
 
Entre  las  consecuencias negativas de estas políticas en  relación a  los accidentes en  zona urbana cabe 














e. Los  factores  culturales  son  fundamentales  en  la  implementación  de  los  planes  de  movilidad 
sostenible. Una sociedad abierta a medidas innovadoras en materia de movilidad contribuye a que 







La  cultura  de  una  sociedad  incluye  una  serie  de  ideas,  símbolos,  comportamientos  y  en  general, 
prácticas  sociales,  que  definen  los  patrones  de  movilidad.  El  cambio  hacia  una  nueva  cultura  que 
permita transferir los desplazamientos de los medios motorizados individuales a los colectivos y a los no 
motorizados  parece  una  tarea  sencilla.  Sin  embargo  se  ha  constatado  en  la  investigación  que  este 
cambio  cultural  es  un  fenómeno  complejo  que  precisa  de  determinados  condicionantes  a  los  que 
contribuye el paso del tiempo.  
 
Se  trata  de  un  proceso  dinámico  que,  como  tal,  evoluciona  hacia  pautas  de  mayor  o  menor 
sostenibilidad, de acuerdo a  la  implicación de cada una de las ciudades estudiadas. Por un lado, se ha 
comprobado que el PMUS es una herramienta que ha ayudado a algunos municipios,  como Getafe, a 
incorporar  conocimientos  e  ideas  que  contribuyen  a  un  cambio  en  los  hábitos  y  en  los 

















del  tiempo  para  provocar  una  transformación  cultural.  La  adaptación  a  los  nuevos  modos  de 
desplazamiento  supone,  en  definitiva,  que  los  individuos  se  acomoden  a  nuevas  costumbres.  En  San 
Sebastián‐Donostia,  la  temprana  iniciación  de  estas  prácticas  permitió  que  la  nueva  cultura  de  la  
movilidad sostenible fuera calando en los ciudadanos. En Getafe, en cambio, donde hubo una voluntad 
inicial  desde  la  propia  administración  por  impulsar  estos  cambios,  su  desarrollo  se  hizo  con 






desplazamientos  en  bicicleta.  Por  otra  parte,  los  PMUS  con  resultados  exitosos  han  buscado  integrar 









de  cambio  de  paradigma  de  la movilidad)  es  esencial  para  el  futuro  de  los  PMUS.  El  apoyo  de 
todos  los  grupos  políticos  a  los  objetivos  de  la  movilidad  y  la  accesibilidad  sostenibles  y  el 











figura  con  suficiente  carisma  que  pueda  guiar  a  los  técnicos,  políticos  y  ciudadanos  hacia  ese 












pueden  desarrollarse  con  el  margen  temporal  necesario  que  permita  comprobar  a  la  ciudadanía  las 
ventajas  que  conlleva,  como  ocurrió  en  la  implantación  de  algunas  medidas  de  bajo  coste  en  San 
Sebastián.  
 







negociadas  o  en  la  implantación  de  medidas  concretas  (construcción  sobredimensionada  de 
estacionamiento, reinterpretación del camino escolar, etc.).  
 
El  consenso  institucional  permite  difundir  en  clave  positiva  las  nuevas  formas  de movilidad  entre  los 
electores, los agentes económicos y sociales, sin acritud, de forma sencilla, creando sinergias positivas. 
Sin embargo, cuando el modelo de movilidad forma parte de un posicionamiento ideológico rupturista, 
el cambio hacia una nueva cultura de  la movilidad genera confusión en  la sociedad sobre  lo qué es  lo 
correcto y puede conducir, desgraciadamente, a la paralización del PMUS.  
 
En  este  contexto  se  ha  comprobado  del  apoyo  institucional  para  el  desarrollo  de  las medidas  de  los 
PMUS. Getafe recibió en su día el apoyo económico para la ejecución de su red ciclista y para la puesta 
en  funcionamiento  de  la  Oficina  de  la  Movilidad.  Sin  embargo,  ambos  proyectos  no  han  tenido  la 
trascendencia  necesaria.  El  apoyo  técnico  y  económico  internacional  a  través  de  proyectos  europeos 
como el Civitas, tal y como ha ocurrido en San Sebastián‐Donostia, ha sido una de las claves esenciales 
para  el  avance  del  PMUS,  especialmente  en  momentos  de  crisis  económica.  La  oportunidad  de 
intercambiar  información  y  experiencias  con  otras  ciudades  europeas  en  las  que  se  han  ensayado 
proyectos similares, evita errores y fallos que pudieran darse en la implementación de las medidas.  
 
Finalmente, en el marco  institucional no puede olvidarse  la  importancia del  liderazgo en  la puesta en 
funcionamiento de un PMUS. Como ya se ha señalado la nueva cultura de la movilidad es fundamental 
en  la  implantación de un Plan de Movilidad. Estos cambios necesitan de  la voluntad  individual, y para 
ello es necesario convencer a  la sociedad. Se ha comprobado en  la  investigación  la  influencia ejercida 
por  personas  como  Odón  Elorza,  cuya  actitud  decidida  en  esta materia  contribuyó  al  cambio  de  los 
donostiarras  hacía  otra  movilidad.  Su  liderazgo  permitió  tomar  decisiones  acertadas  y  creíbles  que 
convencieron al equipo técnico municipal, a otros políticos, a los agentes sociales y económicos, y a los 









g. Del  mismo  modo  que  es  importante  el  impulso  institucional  y  el  liderazgo  para  el  éxito  de  los 
PMUS,  la  organización  y  el  buen  funcionamiento  técnico  son  esenciales.  Una  estructura 
interdepartamental adecuada, con técnicos formados en materia de movilidad sostenible, garantiza 




De  nada  serviría  la  voluntad  política  y  ciudadana  de  querer  transformar  la  movilidad  si  los 
procedimientos  administrativos  necesarios  para  ejecutar  las  distintas  propuestas  del  PMUS  se 
paralizaran.  La  investigación  ha  permitido  comprobar  como  en  aquellos municipios  que  cuentan  con 
técnicos  con  formación  específica  sobre  movilidad  sostenible  como  es  el  caso  de  San  Sebastián‐
Donostia, no solo es más fácil avanzar en  las propuestas sino también encontrar  las mejores  fórmulas 
para implantar las mismas.  
 
Pero  no  es  suficiente  contar  con  un  equipo  técnico  preparado.  Es  imprescindible  la  coordinación 
interdepartamental.  Se  ha  comprobado  que  la  única  forma  de  tener  éxito  en  la  implantación  de  las 





no  solo  aquellas  que  cuentan  con  responsabilidad  en  movilidad.  Todos  deben  remar  hacia  la 
transferencia modal de modos más sostenibles. 
 
Las  metodologías  plantean  como  fórmula  para  lograr  esa  coordinación  la  creación  de  una  Oficina 
Técnica  de  Movilidad,  tal  y  como  se  ha  hecho  en  Getafe.  Sin  embargo,  se  ha  constatado  que  esta 
herramienta no ha servido para poner en marcha el PMUS, y que no ha impulsado su desarrollo, tal y 
como recogían los diferentes programas del plan, ya fuera por la falta de personal formado en movilidad 







especial  en  los  momentos  iniciales  de  la  aplicación  de  las  medidas  (modificación  del  espacio 
público,  reducción  del  estacionamiento,  etc.).  Estas  resistencias  suelen  proceder  de  grupos  con 
proyección mediática (comerciantes, vecinos, etc.) y pueden vencerse si la población comprueba las 










Se  ha  constatado  que  cuando  no  existe  una  sólida  cultura  de  la  movilidad  sostenible,  surgen  las 
resistencias  de  los  grupos  vecinales  y  de  los  comerciantes  que  llevan  su  protesta  a  los  medios  de 
comunicación  hasta  el  punto  de  paralizar,  en  muchas  ocasiones,  las  actuaciones.  Sin  embargo,  la 
investigación ha demostrado que  solo  resistiendo,  teniendo políticos  capaces de aguantar el  conflicto 







La  elaboración  e  implantación  de  PMUS  lleva  aparejada  una  metodología  que  incluye  una  serie  de 
herramientas de apoyo para su desarrollo entre las que se encuentran los procesos de participación.  
 
En  ambos  casos  el  PMUS  incluye  órganos  que  estaban  ya  en  funcionamiento:  Consejos  Asesores  de 
Movilidad  que  recogen  la  participación  del  tejido  social,  económico  y  ciudadano.  Igualmente  están 
representados los profesionales y técnicos de la administración, la policía municipal, y los operadores de 
transporte  colectivo.  Estos  consejos  deben  ser  órganos  consultivos  pero  también  pueden  tener 
capacidad  decisoria  para  aprobar  o  reformar  el  PMUS,  deben  trabajar  en  un  ambiente  de  debate  y 










Por  su  parte,  Donostia‐San  Sebastián  ha  contado  con  un  activo  órgano  consultivo  que  se  reunía  con 









redacción  y  aprobado  por  el  ayuntamiento  el  plan.  Un  balance  periódico  ayuda  a  comprobar  el 
cumplimiento del Plan al tiempo que a reorientar las medidas evitando errores irreversibles.  
 
La metodología  para  la  elaboración  e  implantación  de  un  PMUS,  como  define  el  IDAE,  contempla  la 
necesidad de una evaluación y un seguimiento continuo de los indicadores. En ninguno de los dos casos 










Para  los  agentes  implicados  es muy  difícil  cumplir  los  objetivos  iniciales  del  PMUS.  Por  otra  parte,  la 
evolución de  los  indicadores se ha visto condicionada, necesariamente, por  la crisis económica que ha 
contribuido  a  que  los  resultados  sean  coherentes  con  pautas  de mayor  sostenibilidad.  Sin  embargo, 




Sin  un  sistema  de  evaluación  riguroso  y  sistemático  es  imposible  corregir  los  errores  y  potenciar  los 
aciertos de cualquier medida de planificación para la movilidad sostenible. Del mismo modo que sucede 
con  la  participación,  los  sistemas  de  evaluación  permiten  integrar  en  la  planificación  de  la movilidad 
sostenible  a  los  agentes  sociales  que,  con  sus  valoraciones,  proporcionan  criterios  razonables  para  la 
mejora de las actuaciones. La evaluación, al  igual que la participación, es un pilar esencial de  la nueva 
cultura  de  la  movilidad.  Finalmente  añadir  la  importancia  que  tiene  la  planificación  territorial    y  de  




Una de las primeras  limitaciones con la que se ha encontrado esta  investigación ha sido el acceso a  la 
información en general. A pesar de que en estos momentos existen abundantes datos en las diferentes 
redes, ha sido  imposible obtener  información de una manera sencilla. Aunque el  IDAE había facilitado 
las fuentes primarias para su análisis y describir así el panorama de los PMUS en el conjunto español, era 
necesario completar aquellas lagunas de los escuetos informes de evaluación. Por esta razón se acudió a 
las  comunidades  autónomas  donde,  sin  embargo,  estaba  una  de  las  barreras.  En  el  momento  de 
comenzar  la  investigación,  las  comunidades  autónomas  habían  abandonado  esta  línea  de  trabajo  y 
ningún  responsable  técnico  estaba  dispuesto  a  informar  sobre  las  características  de  los  PMUS  en  su 
región. La siguiente barrera al acceso documental se encontró en el Ayuntamiento de Getafe que, por 
un  lado, no ha dispuesto el  libre acceso a  información  significativa que hubiera  sido  interesante para 












red  ciclista,  motorización  de  los  caminos  escolares,  etc.).  Finalmente,  otro  gobierno  socialista,  que 
también  desconocía  el  Plan  de  Movilidad,  llegó  al  consistorio  en  2015.  Aunque  en  San  Sebastián‐




Otra dificultad en  relación con el acceso a  la  información es  la  calidad de  la misma y  la  capacidad de 
hacer  análisis  comparativos.  Los  indicadores  accesibles  en  los  anuarios  estadísticos,  en  su  mayoría, 






En  este  sentido  sería  necesario  trabajar  en  el  futuro  en  un  sistema  de  indicadores  que  permitiera 
evaluar  el  grado de  cumplimiento de  los planes,    definir  así  los métodos de medición,  y  sugerir  a  los 




a  partir  de  2008,  fecha  que  coincide  con  la  aprobación  de  los  dos  PMUS  que  se  analizan  en  esta 
investigación.  En  estos  años  de  recesión  se  observan  pequeños  avances  hacia  escenarios  más 
sostenibles; una parte de la población dejó de comprar coches y de viajar en ellos, se redujo el consumo 















sostenible en el ámbito municipal, gran parte de  los problemas de  la  insostenible movilidad no puede 
resolverse  sin  tener  en  cuenta  la  movilidad  del  entorno.  Habría  que  desarrollar  en  el  futuro 
instrumentos que pudieran servir para controlar los procesos insostenibles de la movilidad motorizada. 
Un  plan  metropolitano  sostenible  similar  al  que  recoge  la  ley  catalana  podría  ser  la  solución.    Sin 
embargo  se  sabe  también que en Cataluña no ha dado buenos  resultados,  y  continua  la planificación 
insostenible en estos entornos metropolitanos con políticas contradictorias que continúan construyendo 







Aunque  esta  investigación  deja  otros  muchos  temas  pendientes,  se  han  inventariado  los  planes  de 
movilidad  por  comunidades  autónomas  y  municipios  a  nivel  de  todo  el  país,  correspondientes  a  las 
ayudas del IDAE. Gracias a esta tesis se dispone del panorama de la planificación de la movilidad a fecha 
del 2014. Pero queda pendiente qué hacer con el resto de planes elaborados a partir de esa fecha. Sería 
conveniente  trabajar  en  la  elaboración  futura  de  métodos  que  permitieran  realizar  un  seguimiento 
rápido mediante  una  aplicación  informática,  que  recogiera  información  relevante:  fecha  aprobación, 








de  tráfico  que  continúan  haciendo planteamientos  favorables  al  coche.  Sería  necesario  trabajar  en  el 
futuro en una nueva  y  actualizada Guía Metodológica que  sirviera para orientar  a  los profesionales  y 






idea,  pero  sus  propuestas  no  atienden esta  necesidad,  se  limitan  a  dar  algunas  referencias  generales 
sobre esta materia. El modelo territorial y la ordenación urbana de las ciudades generan los problemas 
de movilidad, y es ahí donde hay que poner el énfasis. Este tipo de planteamientos lleva a la búsqueda 
de  figuras  de  intervención  diferentes  o  a  la  incorporación  de  los  PMUS  a  los  Planes  Generales  de 
Ordenación  Urbana.  Un  aspecto  que  no  hay  que  olvidar  en  los  futuros  planes  es  contemplar  los 
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LOS PLANES DE MOVILIDAD URBANA 
SOSTENIBLE  EN ESPAÑA (PMUS).  
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11. Entrevista a Alfonso Serrano................................................................................................................................. 32 
12. Entrevista a Armando García ................................................................................................................................ 37 
13. Entrevista a Manuel Maldonado Martínez.......................................................................................................... 41 
14. Entrevista a Odón Elorza González ....................................................................................................................... 46 
15. Entrevista a Gerardo Lertxundi ............................................................................................................................. 54 
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27. Entrevista a Isabel Prieto ..................................................................................................................................... 121 
28. Entrevista a Iñaki Baro ......................................................................................................................................... 124 
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31. Entrevista a Miguel Mateos................................................................................................................................. 134 
32. Entrevista a Robert Press..................................................................................................................................... 138 
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PILAR VEGA PINDADO 
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alcaldes a Francia para ver la implantación de medidas de movilidad sostenible, cuando aquí era 
impensable. Por lo que es fundamental la información, la formación y la voluntad política.  
 
¿Tienes la varita mágica para acelerar los procesos de implantación de la movilidad sostenible?  
La varita mágica… creo que desgraciadamente cuanto más de izquierdas sea el ayuntamiento que 
gobierne, más se acelerarán los PMUS 
 
¿Es ideológico?  
Si. 
 
¿Pero y el caso de Vitoria‐Gasteiz? 
Hay excepciones que confirman la regla. 
